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Abdcck  u  n  g  vo  n  Bau  werken  ^iiwÄ'r/>n7ö/wxg' 
of  buUdings;  isolement  impermi^k;  coprimento 
impameahUe)  mit  ▼asserdichten  Stoffen  zum 

Schutze  gepen  das  Eindringen  von  Feuchtigkeit. 

Steinerne  Bauwerke  müssen  vor  dem  Ein- 
dringen der  Feuchtigkeit  in  das  Mauerwerk 
geschützt  werden,  \xeil  diese  den  Mörtel  aus- 
laugt und  seiner  Festigkeit  beraubt,  Ausblü- 
hungen  des  Steines  verursacht  und  durch  die 
Frostwirkung  das  Oefüge  des  Steins  und  des 
Mauerwerks  zerstört.  Von  der  guten  Beschaffen- 
heit der  A.  ist  somit  die  Lebensdauer  des  Bau- 
werks abhängig.  Im  Eisenbahnbau  ist  ein  sorg- 
fältiger Schuf?  pe$jen  das  Eindringen  von  Nieder- 
schlagswasser  bei  gewölbten  und  Eiscnbeton- 
durchlSssen,  Viadulden  u.  s.  w.  schon  mit  RQck- 
sicht  auf  die  durch  den  Betrieb  gebotene  Be- 
standsicherheit erforderlich.  Während  diese 
Objekte  nur  in  ihren  oberen  Teilen  einer  A. 
bedürfen,  sind  Bau\x'erke,  die  «^anz  im  gewach- 
senen Boden  oder  unter  Wasser  eingebaut 
werden,  vie  Personentunnel,  Untergrund» 
bahnen,  Unterwassertunnel  u.  dgl.  nach  allen 
Seiten  gegen  Grundwasser  zu  sichern,  teils  zum 
Schutze  der  Bauwerke  selbst,  teils  um  die 
geschaffenen  Räume  trocken  zu  halten. 

Der  Schutz  f^cfien  dasnindrin;:;en  derrVuchtig- 
keit  erfolgt  gewöhnlicii  durcli  einen  wasserdic-hten 
Putz,  einen  Aufstrich  oder  eine  A.  mit  platten* 
förmigen  Körpern.  Die  A.  5;olI  auch  wirksam 
sein,  wenn  das  Bauwerk  infolge  ungleichen 
Setzens  oder  einseitiger  Verdrfickung,  oder  in- 
folge der  Frschüttcruii!.:en  des  Bahnbetriebs 
Risse  bekommt.  Wasserdichte  Putze  und  Auf- 
striche bieten  in  diesem  Falle  keinen  Schutz,  veil 
sie  mit  dem  Mauerwerk  reißen.  Ein  dauernder 
Scliutz  gegen  Feuchtigkeit  kann  nur  durch  selb- 
ständige plattenförmige  Körper  erzielt  werden, 
die  nicht  alle  Bewegungen  des  Bauwerks  mit- 
machen. Diese  Art  der  A.  soll  hier  besprochen 
werden. 

Zusammensetzung  der  Abdeckstoffe. 
Die  plattenfnrnii<.'en  Aluii-ck^toffc  he«;tehen  ans 
dem  eigentliclien  isolicrmittel,  das  die  Feuchtig- 

EiujrUaidiii«  im  EitcnbdmvcMi».  2.  Airil. 


keit  abhält,  inid  dem  Träger,  der  den  Abdcrk- 
stoff  selbständig  machen  und  ihm  eine  gewisse 
Festigkeit  gd)en  soll.  Der  Träger  besteht  meist 
au'^  organischen  Stoffen  (tierischen  Haaren, 
Pflanzenfasern),  die  der  Fäulnis  unterworfen 
sind  und  daher  durch  Tränkung  mit  filulnis- 
widrigen  Stoffen  haltbar  gemacht  werden  müssen. 
Das  Tränkniittcl  kann  dem  Isolicrmittel  ähnlich 
oder  gleich  sein.  Die  Isolietschicht  wird  meist 
auf  den  getränkten  Tf^er  beiderseits  aufge- 
bracht. Isoliermasse  und  Tränkma«;<;c  können 
auch  vereinigt  sein.  Mit  Rücksicht  auf  die  Her- 
stellung und  Beförderung  der  Abdeckstoffe 
werden  sie  gewölinlich  in  einzelnen  Stücken  - 
Platten  oder  Streifen  -  hergestellt  und  diese 
auf  dem  Bauwerk  mit  NShten  vetkld>t  Die 
Klebemasse  mtiR  die  Isoliermasse  der  einzel- 
nen Stücke  verbinden  und  ihr  daher  ähnlich 
sein. 

Damif  die  Platten  vor  ihrer  Verwendung 
nicht  zusammenkleben,  werden  sie  meist  mit 
einem  besonderen  Stoff  überzogen  (bestreut). 

Beschaffenheit  des  Isolierstoffs.TrÄnk- 
stoffs  und  Klebemittels.  Die  Isoliermasse 
muß  wasserundurchlässig  und  zähe  sein;  sie 
darf  in  tier  Kälte  (bis  -  5^)  nicht  spröde  und 
in  der  Warme  (bis  -i  35°)  nicht  flüssig  werden. 
Diese  Eigenschaften  muß  sie  dauernd  bewahren 
und  deshalb  beständig,  d.  h.  unempfindlich 
gegen  den  Einfluß  von  Säuren,  Alkaürn,  der 
Luft  und  des  Wassers,  sowie  von  Fäulnis- 
bakterien sein. 

Ähnliche,  wenn  auch  weniger  strenge  An- 
forderungen, sind  an  das  Tränkmittel  zu  stellen ; 
dieses  muß  außerdem  die  Faser  des  Trägers 
gut  durchdringen. 

Die  geforderten  Eigenschaften  werden  durch 
die  natürlichen  und  künstlichen  Kohlenwasser- 
stoffverbindungen (Bitumina)  und  deren  Mi- 
schungen in  mehr  oder  weniger  vollkommener 
Weise  erfüllt.  Als  solche  sind  zu  nennen: 

1.  Die  Destillafionsstufen  des  Steinkohlen- 
teers: Steinkohlcnteerpech  (bei  gewolmlichcr 
Temperatur  fest;  gegen  Säuren  und  Alkalien 
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ziemlich  unempfindlich),  Anthra/cnöl,  Kreosot- 
Öl,  Karbolöl  (bei  gewohnlicher  Icmpcratur 
flOssig). 

2.  Die  Destillationsstufcn  des  Braunkohlen- 
teers:   Braunkohlenteerpech  (fest),  Paraffinöl 

3.  Die  Dcstillationsstufoii  des  Erdöls:  Hrd- 
ölpccb  (fest),  schweres  und  leichtes  Maschinenöi 
(flüssig). 

4.  Natürlicher  Asphalt,  u.  zw.  in  erster  Linie 
das  aus  dem  Trinidadasphalt  tjcwonnene  Epiiree 
mit  etwa  66  LJitumcngchalt;  daneben  Aspliallc 
von  Dalmaticn,  Bermudas,  Java.  Asphalt  ist 
zähe,  in  der  Kälte  nicht  spröde,  gegen  Säuren 
und  Alkalien  etwas  empfmdlichcr  als  Stein- 
kohlenteerpech. 

5.  Stearinpech,  fe^^t  bis  flüssig.  Stearinpccli 
und  Petrolpech  ähneln  dem  natürlichen  Asphalt. 

Afs  Grundstoff  des  Isolier-,  Trink-  oder 
Klebemittels  dient  eines  der  genannten  festen 
Bitumina  oder  ihre  Mischung.  Zur  leichteren 
Verfifissigung  und  Crhdhung  der  Zähigkeit 
werden  flüssige  Bitumina  zugesetzt,  u.  zw.  bei 
holicrmitteln  weniger,  hei  Tränknittteln  und 
Kiebcniiltehi  mehr.  Das  Klebfuiittci  erhält  außer- 
.  dem  einen  Harzzufttz. 

Die  Träger  des  Abdeckstoffs.  Der  Trilst*'* 
verleiht  dem  Abdeckstoft  seine  bestigkeitseigen- 
schaften;  er  soll  eine  gewisse  ZerreiBfesti^eit 
und  Dehnung  hcsit/en,  bicL^sam,  nicht  brüchig 
und  von  großer  Saugfähigkeit  sein. 

1.  Rohpappe.  Rohpappe  wird  überwiegend 
aus  Baumwollumpen  hergestellt.  Pas  Oovticht 
eines  Quadratmeters  beträgt  30Q-  1000^;  die 
Zerreißfestigkeit  eines  Streifens  von  1  cm  Breite: 
2-4  kg  bei  2  "f.  Dehnung.  Die  Pappe  soll 
mindestens  1 20  %  ihres  Gewichtes  Anthrazenöl 
aufnehmen. 

Ais  \\ Ollpappe  oder  Wollfilz  wird  eine  Pappe 
bezeichnet,  tu  deren  Herstellung  überwiei^end 
Wollumpen  benutzt  werden,  und  die  daher 
etwa  50  %  Wollfaser  enthalt  Sie  ist  saugßhiger 
als  die  gewöhnliclie  Rohpappe  (Aiifnnhmsfähiq:- 
keit  200%  Anthrazenöl).  Die  Wollfaser  ist 
fäutnisbeständiger  als  die  Baumwollfaser. 

2.  Asphaltfilz.  Asplialtfil/  bestellt  aus  Flachs- 
und Jutefasem,  die  verfilzt  und  unter  Zusatz 
einer  Steinkohlenteerpech-Lösung  zu  Platten  von 
2"5  oder  4  mm  Stärke  zusammengepreßt  werden, 
1  wiegt  1  b,  bzw.  2  6  kg,  davon  50  %  Fa<;er 
und  50%  Tränkstoff.  Zerreißfestigkeit  einer 
3  mm  starken  Platte  für  \  cm  Breite  4-5  kg  in 
der !  änfjsrichtung,  6'54f  in  der  Querrichtung, 
Dehnung  &%. 

3.  Jutegewebe.  Am  meisten  werden  Gewebe 
mit  doppeltem  Kettenfaden  verwendet,  tarpauling 
oder  double  wharp  bagging  von  450  -  700  g 
Gewicht  für  das  Quadratmeter.  Zerreißfestig- 


keit für  1  cm  Breite  in  I.änj^s-  unti  Querrichtung 
\5  -  3Qkg,  ']e  nach  der  Zahl  der  Fäden.  Dehnung 

Die  Fertigfabrikate. 

A.  Einfache  Stufte.  1.  Dachpappe.  I)ie 
Dachpappe  wird  dureli  Tr.änkung  der  Roh- 
pappe in  einer  Steinkohlenteerpech-Lösung  her- 
gestellt und  mit  Sand  bestreut.  Sie  nimmt 
etwa  das  Zwei-  bis  Dreifadie  ihres  Ge- 
wichtes auf. 

Isolierpappe  ist  Dachpappe  mit  einer  stärkeren 
(4  -  5faclien)  Teernient;e;  sie  vi  ird  mit  Kies  be- 
streut und  zum  Schutz  gegen  aufsteigende 
Feuchtigkeit  im  Mauerwerk  verwandt 

Isolierplatten  bestehen  aus  unbesandeter  Dach- 
pappe, einem  beiderseitifjen  .^llfstrich  von  l5;o- 
lierma.sse  und  Bekieuung.  Ruberoid  und  Scmp- 
talin  sind  Wollpappe,  die  mit  einem  weichen 
Bitumen  fjetränkt,  mit  einem  harten  Bitumen 
überzogen  und  mit  Talk  bestreut  ist 

2.  A^haltfllzplatten.  Asphaltfilzplatten  werden 

so  hergestellt,  daß  Asphaltfilz  beiderseits  mit 

Isoüermasse  bestrichen  und  bckiest  wird. 

J.  Juteplatten.  Juteplatten  werden  meist  in 
der  Weise  hergestellt,  daß  Jutegewebe  getränkt 

und  beiderseits  mit  IsoHermasse  bestrichen  und 

besandet  wird. 

B.  ZusaiiiincngesetzteStoftc.  Zuhauiinen- 
gesetzte  Stoffe  bestehen  aus  einer  inneren  Lage 
von  W'al/blei  von  Ü  OQ  -  0-27 /n/n  St.trke,  und 
je  einer  beiderseits  mit  Isolierniasse  aufgeklebten 
Schutzschicht  von  unbesandeter  Dachpappe  oder 
AsphaltTilz. 

Herstellung  der  Abdeckung. 

Die  Herstellung  der  Abdeckung  kann  in  der 
Weise  geschehen,  daß  die  fertigen  Platten  auf 
das  Bauwerk  auf}.;eklebt  werden,  oder  daß  die 
Platten  auf  liein  Bauvierk  selbst  hergestellt 
werden.  Die  fertigen  Platten  werden  in  Streifen 
von  0*81  -  I ,  auch  2  m  Breite,  5  -  20  /»  Länge 
bezogen,  auf  tiie  ^e'^lättcte  Oberfläche  des 
Mauerwerks  (Putzschicht)  aufgelegt  und  an  den 
Nähten  verklebt  Ehi  Aufkleben  der  Abdeck- 
platten  ist  fehlerhaft,  weil  sie  dann  <:e/«  iin',ien 
sind,  die  Bewegurij^en  des  Mauerwerks  mitzu- 
machen. Die  Richtung  der  Bahnen  soll  der  Nei- 
gung folgen.  Will  man  eine  besonders  gute  Ab- 
deckung herstellen,  so  wird  auf  die  erste  eine 
zueile  Schicht  aufgeklebt;  alle  Stöße  (Nähte) 
werden  hierbei  versetzt. 

f-s  ist  erforderlich,  die  ferti^.',e  Abdeckung 
vor  dem  Schub  des  Lrdbodens  zu  schützen, 
da  er  ein  Zerreißen  herbeiführen  könnte.  Auch 
ist  es  notwendig,  scharfe  Bestandteile  der  Hintcr- 
füllung  (Scherben  und  Bruchsteine)  fernzu- 
balten,  da  sie  die  Abdeckschicht  durchlöchern 
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könnten.    Man  bringt  deshalb  auf  die  Ab- 

decksrhicht  \rnniöglich  eine  fbrh  verlegte 
Ziegelschicht  oder  statt  dessen  eine  Putz- 
schicht auf. 

Die  schw  äclisten  Punkte  der  Abdeckung  sind 
die  Nähte;  bei  ihrer  Herstellung  ist  darauf  zu 
achten,  die  IsoKerschichten  miteinander  innig 
zu  verbinden,  so  daß  der  Träger  nirgends  zu- 
tage tritt.  Ist  der  Abdeckstoff  bei  der  Her- 
steilung bekiest  worden,  so  stören  die  Kies- 
kömer  den  Zusammenhang  zwischen  den  Iso- 
licrsrhichten.  Durch  die  Rckifsunc;  ist  außerdem 
die  üefahr  gegeben,  daB  die  Kieskorner  durch 
die  Isolierschidit  hindurch  bis  zum  Tiüger  ge- 
drückt werden  und  dadurch  die  s^an^o  Ab- 
deckung unwirksam  machen.  Die  Lieferung 
bekiester  At>ded(Stoffe  sollte  daher  nicht  zu- 
gelassen werden,  /umal  eine  Notwetuüvikeit 
für  die  Bekiesung  niclit  vorUcgL  Bei  den  Ab- 
deckstoffen mit  Bleieinlage  inuB  an  den  Nfihten 
ein  Falz  hergestellt  werden,  bei  dem  Blei  auf 
Blei,  Schutzschicht  auf  Schutzschicht  kommt. 
Vorzuziehen  ist  die  Verlötung  des  Bleies  an  der 
Naht 

Bei  vorfiherp^ehenden  Bauten  und  bei  selir 
geringem  NX  asscrandrang,  z.  B.  bei  Viadukten, 
unter  Bahnsteigdächern  genügen  Isolierplatten. 
Für  gewöhnlich  wird  man  Asphaltfilzplattcn 
oder  Juteplatten  verwenden,  oder  eine  Ver- 
einigung beider  (eine  Lage  Juteplatten,  darfiber 
eine  La.ue  Asphalffil/platten).  Juteplatten  werden 
wegen  ihrer  gröUcren  Zerreißfestigkeit  überall 
da  gewählt,  wo  starke  Formandeningen  des 
Bauwerks  zu  befürchten  stehen,  und  da,  wo 
auf  engem  Raum  gearbeitet  werden  muß,  da 
sie  handlicher  sind  als  die  Filzplatten  (z.  B. 
bei  Tunneln).  Für  stark  geneigte  oder  senk- 
rechte Flächen  eignet  sich  Asphaltfilz  nicht,  da 
er  sich  bei  Sonnenbestrahlung  dehnt  und 
womöglich  zerreiBt.  Abdeckstoff c  mit  Blei- 
ein läge  verwendet  man  bei  starkem  Wasser- 
andrang. 

Die  Hersteilung  der  Abdeckplatten  auf  dem 

Bauwerk  selbst,  mit  Dachpappe  oder  Asphalt- 
filz als  Träger,  hat  den  Vorteil,  daß  jede  Sand- 
oder Kiesbestreuung  fortfällt,  dagegen  den  Nach- 
teil, daß  man  von  NX'itterungscinflüssen  ab- 
hängig ist,  und  daher  das  ganze  Bauwerk 
während  der  Ausführung  vor  Feuchtigkeit 
und  Kälte  schützen  muß,  wenn  man  eine 
pellte  Ausführunf];  erlangeh  will.  Sie  kann 
einstlich  in  I  rage  kommen,  nxcüü  ein  Schutz 
gegen  Feuchtigkeit  und  Frost  ohnehin  ge- 
geben ist,  z.  B.  bei  Arbeiten  in  überdeckten 
Räumen. 

Ikiiii  Bau  ütr  Uiiterpflastrrbahncn  in  Budapest, 
Berlin  und  Hambiirfi  sind  liie  Abdeckplatten  mit 
gutem  Erfolg  aui  dem  Bauwerk  selbst  hergesteilt 


worden.  Zuiuichst  uird  eine  duiinc  .Wauerwerksclüchl 
aufgeführt  und  ßut  abgeglichen,  darauf  kommt  eine 
Schicht  unbcsandcte  Pappe,  Diese  wird  an  den  Nfihten 
verklebt,  mit  Isollermassc  bestrichen  luid  dann  eine 
weitere  Pappschicht  aufgeklebt;  je  nach  dem  Wasser- 
andrang werden  in  dieser  Weise  2-5  Bapplagen 
angewendet.  Auf  diese  Abdcckschicht  kommt  das 
eigentliche Tuniielnuiucnii itk.  (Sohle und  Sfilrnw-iiKk- 
des  Bahnkörper.-;  )  AusdeiüuiiiuNfuRi-n  im  {^alinkörptr 
werden  in  Ab.staiulen  von  50  m  jjekisseii.  liier  wird 
der  Abdecksloff  beiderseits  durch  einen  Zinkblech- 
streifen von  15  <m  Breite  gesehitlat,  innerhalb  dessen 
die  Ausdehnung  und  Zuaammenzielning  der  Abdeck- 
schiCbt  erfolgt  ^  die  Artikel  Oewölbe  und  Tunnelbau). 

Srhimpff. 

Abdrücken,  Ablaufen  oder  Abstoßen  der 
Wagen  (to  ptak,  pushing  off  the  wagoas 

[carsj;  pousser  an  wagon  srir  le  dos  iPäne, 
lanci  ä'un  wagon;  fingere  i  carri  a  schien^ 
Kasino,  fingere  o  Kandare  i  arH).  Zur 
Frzieiun^  eines  w  irtschaftlichen  Relriohs  müssen 
rückläufige  Bewegungen  der  Vcrschiebeloko- 
motive  oder  der  mit  ihr  verbundenen  Wagen 
nach  Möglichkeit  vermieden  werden.  Dieser  f^or- 
derung  wird  am  meisten  entsprochen  durch  das 
Abdrücken  oder  Ablaufen  der  Wagen  unter 
Benutzung  eines  geneigt  angelegten  Gleises  (Ab- 
laufber<^  (s.  d.),  Fsel«;rücken)  und  in  gerin tjerem 
Maße  durch  das  Abstoßen  der  Wagen  durch 
die  Verschiebelokomotivt  Die  auf  die  eine  oder 
andere  Weise  in  Bewegung  gesetzten  \X'ap:en 
laufen  mit  eigener  Kraft  in  die  zu  ihrer  Auf- 
nahme bestimmten  Bahnhofsgleise.  -  Das 
Abdrücken  und  Abstoßen  sct?t  voraus,  daH 
für  das  Aufhalten  der  Wagen  durch  Brems- 
bedienung, Auflegen  von  Hemmschuhen,  aus- 
nahmsweise auch  durch  Anwendung  von  Brcms- 
knOtteln  Fürsorge  getroffen  ist  -  Für  das  A. 
sind  in  den  Vorschriften  für  den  Verschtebedienst 
(s.  d.)  besondere  Vorsichtsmaßregeln  getroffen. 
Für  iiewisse  Fälle,  wie  z,  R.  fflr  Wachen,  die 
mit  Personen  besetzt,  mit  Pferden,  kbendcni 
Vieh,  leicht  zerbrethliclien  oder  explosiven 
Gütern  beladen  sind,  ist  das  Abstoßen  in 
der  Regel  gänzlich  untersagt,  solche  W^en 
mflssen  daher  durch  die  Verachiebelokomoh've 
bis  an  Ort  und  Stelle  gebracht  werden.  In 
Stationen,  an  die  Strecken  mit  größeren  Gefällen 
angrenzen,  ist  das  Abstoßen  verboten  oder 
nui  I^i  :;ngungsweise  gestattet. 

Abei,Julius  V.,  geb.  181Q  in  Ludwigsburg, 
trat,  nachdem  er  die  technischen  Studien  in 
Paris  beendet  hatte,  in  die  Dienste  der 
Basel-Straßburger  Fisenbahn  und  wurde  1842 
zur  Teilnahme  an  den  Vorarbeiten  für  Eisen- 
bahnen in  Württemberg  benifcn.  Seit  April 
1844  war  A.  Voi stand  des  Planbureaus  der 
damaligen  Eisenbahnkommission,  1840—1850 
baute  A^  in  Wfirttemlierg  die  Strecke  Laupheim- 
Essendorf,  worauf  er  1 85b  '57  die  Stelle  eines  He- 
triebsbauinspektors  in  Ulm  bekleidete.  Während 
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AbeL  -  Abfahrt  des  Zugei. 


dieser  Zeit  besori^te  er  auch  für  die  österreichi- 
sche Südbahn-Gcsellschaft  die  Vorstudien  für 
die  Linie  Groß-Kanizsa-Stuhlweißenburg.  Im 
Dezember  1857  wurde  A.  zur  Leitung  der 
Vorarbeiten  für  die  Linie  Hcilbronii-Craiisiicim, 
ein  Jahr  später  als  Oberins^cnieur  dieser  Linie  in 
die  damals  neu  errichtete  Eisenbahnbaukoni 
missidii  berufen;  in  dieser  Eigenschaft  führte  A. 
den  Weinsberger  Tunnel  und  den  Übergang 
Aber  die  Titer  des  Kocher«  und  der  BQhler  ans. 
Diesen  Rauten  folfjten  die  Schwar7'a*a!d-Linien 
zwischen  Zuffenhausen,  Horb,  l^forzheim  und  i 
Wildbad ;  später  beteiligte  sich  A.  an  dem  Neubau 
t!es  Bahnhofs  Stutt^rart,  baute  den  durch  seine 
kiaro  Anordnung  hervorragenden  Bahnhof  Heil-  j 
bronn,  dann  die  Morrbahn  und  leitete  endlich 
den  Umbau  des  Bahnhofs  Ludwigsburg.  Er 
starb  Juli  1 883  zu  Stuttgart,  s.  Orj^.  (Orpan  fürdie 
Fortschritte  des  Eisenbahnwe«;ens)  ISS4,  S.  225. 

Abfahrsi^al,  ein  hörbares  Signal,  mit 
dem  der  Zugführer  dem  Lokomotivführer 
den  Auftrag  zur  Abfahrt  erteilt  Es  wird  mit 
der  Mundpfeife  oder  dem  Horn  gegeben; 
in  Deutschland  neuestens  auch  sichtbares  Signal 
mit  der  kleinen  Handscheibe  (s.  Signalwesen). 

Abfohrt  des  Zuges  (departure  of  frain; 
d^part  d'un  train;  partenza  di  un  trerio).  Sie 
erfolgt  auf  Grund  des  Fahrplans  oder  einer 
Anveisun^,  die  die  fQr  die  Zulassung  von 
Zugfahrten  zuständige  Stelle  schriftlich  oder 
telegraphisch  getroffen  hat.  Bei  der  A.  geht 
der  Befehl   über  den   Zug  vom  Aufsichts- 
beaniten  der  Station  (Aufsichtsbeamter,  Fahr- 
dienstleiter) auf  den  Aufsichfsbcamtcn  des  Zuges 
(Zugführer,  aufsichtsführender  Schaffner)  über. 
Nach  Beginn  der  Zugfahrt  können  dem  Zuge 
Befehle  nur  noch  durch  Sii^nale  erteilt  werden. 
Sic  müssen  also  in  die  Form  eines  Signal- 
begriffs gekleidet  sein.  Alle  außergewöhnlichen 
llrnstfuule,  die  bei  Aufstelluni;  des  Fahrplans  j 
nicht  vorausgesehen  werden  konnten,  wie  Lang- 
samfahren wegen  des  baulichen  Zustande«;  der 
Bahn,  außerfahrplanmäßiges  Halten,  Verlegung 
von  Zusl^reii/üntjen  n.  s.  vc.  soüeti  daher  dem 
Zuge  Soweit  irgciul  angän^i^  vor  der  A.  mit- 
geteilt werden,  um  erhöhte  üewähr  dafür  zu 
schaffen,  daß  die  hieraus  für  die  Sicherheit  der 
Fahrt  sich  ergebenden  Maßnahmen  auch  genau  ^ 
zurDurchfQhrunggelangen.  Um  diese  Forderung 
zurrfülfen.wird die A. in allenRetrieb Forschriften  ■ 
von  Bedingungen  abhängig  gemacht,  die  je  nach  i 
der  baulichen  Anordnung  der  Bahn  und  ihrer  j 
Betriebswei  e   m  in  liieden   sind.    Die  DEBO. 
schreibt  im  §  05  (6)  vor,  daß  ohne  Erlaubnis 
des  zuständigen  Beamten  kein  Zug  von  einer  j 
Station  abfahren  darf.  Der  .-Nuftrai;  wird  in  der  , 
Kegel  mündlich,         t    .-hriftlich  oder  durch  ' 
Signal  erteilt.  Ui  ahiilitiier  Weise  wird  in  Öster-  i 


reich  die  .^.  durch  die  Orundzüge  der  Vor- 
schriften für  den  Verkehrsdienst  auf  Hauptbahnen 
(Art.  23)  geregelt.  Auf  den  preuß.  Staatsbahnen  ist 
neuerdings  im  Personenzugdienst  der  Haupt- 
eisenbahnen an  Stelle  des  mündlichen  Auftrages 
auf  Stationen  mit  Ausfahrsignai  ein  Handsignal 
mit  dem  Bcfehlstab  (kleiner  Stab  mit  weißer 
Scheibe)  und  der  Stablaterne  tr-t'-  fen.  Sonst 
ist  es  üblich,  den  Auftrag  zur  A.  durch  den 
Ruf  .Abfahren'  zu  erteilen,  wobei  auch  wohl, 
um  MiHverständnissrn  vorzubeu^jen,  die  Nummer 
des  Zuges  dem  Kuf  vorangesetzt  wird.  Letzteres 
ist  in  Belgien  allgemein  vorgeschrieben.  Dort 
lautet   beispielsweise  der  .Auftrag  des  dienst- 
habenden Beamten  zur  Abfahrt  des  Zuges  28 1 5: 
„2815  -  Partez!"  Es  ist  unstatthaft,  den  münd- 
lichen Auftrag  zur  .\.  in  einer  von  dem  vor» 
geschriebenen  Wortlaut  abvceichenden  Weise 
zu  erteilen.  Auf  der  Ausgangsstation  soll  der 
Zug  vor  der  A.  sorgfältig  untersucht  werden, 
auf  den  Zwischenstalinncn  soweit  es  tler  Auf- 
enthalt gestattet  Hierbei  soll  der  betriebssichere 
Zustand  der  Wagen  und  ihrer  Ladung,  die 
ordnungsmäßige  Zusammensetzung  des  Zuges 
und  das  Vorhandensein  der  nötigen  Zugaus- 
rüstungsmittel festgestellt  werden.  Wo  die  Auf- 
einanderfolge der  Züge  im  Raumabstand  erfolgt, 
darf  kern  Zug  von  einer  Zugfolgcstclle  ab-  oder 
durchgelassen  werden,  bevor  festgestellt  ist,  daß 
der  vorausgegangene  Zug  sich  unter  Deckung 
der  nächsten  Zupfolgcstellc  befindet.  Zur  F.r- 
tulluiig  dieser  I  orderung  dient  das  Zuguieide- 
verfahren  (s.  d.),  das  durch  Blockeinrichtungen 
(s,  d.)  unterstützt  oder  ersetzt  werden  kann 
(Techn.  Vereinbarungen  des  VDEV.,  §  170).  Bei 
eingleisigem  Betrieb  darf  kehi  Zug  abgelassen 
werden,  bevor  außerdem  feststeht,  daß  das  Oleis 
bis  zur  nächsten  zur  Kreuzung  geeigneten 
Station  durch  einen  Qegenzug  nicht  beansprucht 
ist.  Sind  bewachte  l'beri:ant^e  \orhanden,  so 
ist  jeder  Zug  den  Wärtern  so  zeitig  anzukündigen, 
daß  sie  imstande  sind,  vor  der  Durchfahrt  die 
Schranken  zu  schließen.  Endlich  muß  das  Frei- 
«iein  un  l  die  Sicherung  der  Fahrstraße  für 
den  /iii:  innerlialb  des  Bahnhofes  vor  der  A. 
gcpriiu  (hier  durch  Signale  angezeigt  sein.  — 
Auch  die  Fürsorge  für  eine  ordnuntrsmäßi<;e 
Handhabung  des  Beförderungsdiensies  ertordert 
die  Erfüllung  von  Vorbedingungen  vor  Zu- 
lassung der  A.  So  y:M  rdli:ernein  als  I?egel,  daß 
kein  zur  I^ereoncnbctörderimg  bestimnUer  Zug 
vor  der  im  Fahrplan  angegebenen  Zeit  ab- 
fahren darf.  Auf  Obergangsstationen  m-  "  i:iiuT- 
haib  angemessener  Grenzen  auf  die  mit  An- 
schlußzügen ankommenden  Reisenden  und  die 
Post  gewartet  werden  (s.  Wartezeiten ).  Für 
Züge  ohne  Personenfi:  f  »nierung  i  t    ine  A. 
vor  der  im  Fahrplan  angegebenen  Zeil  unter 
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Beachtung  gewisser  Vorsichtsmaßregeln  in 
der  Regel  erlaubt.  Die  deutschen  Fahrdienst- 
vorschriften gestatten  im  §  24  (4)  eine  A. 
bis  zu  10  Minuten  vor  der  fahrplanmäßigen 
Zeit  -  auf  den  preußischen  Staatsbahnen  bei 
Überholungsverlegungen  bis  zu  10  Minuten 
vor  der  planmäßigen  Abfahrzeit  des  über- 
holenden Zuges,  —  um  hierdurch  eine  pünkt- 
lichere Betriebsführung  zu  erreichen  und  die 
auf  einer  Station  gewonnene  Zeit  auf  einer 
anderen  Station  zu  verwerten.  Je  dichter  der 
Zug\'erkehr  und  je  mannigfacher  die  Zug- 
verbindungen sich  gestalten,  um  so  mehr  tritt 
das  Bedürfnis  hervor,  die  Reisenden  auf  den 
Bahnhöfen  über  die  Abfahrzeit  und  Abfahr- 
stelle der  Züge  zu  unterweisen.  Außer  durch 
die  Aushangfahrpiäne  (s.  d.)  wird  daher  auf 
größeren  Bahnhöfen  die  Abfahrzeit  der  einzelnen 
Züge  sowohl  in  übersichtlichen  Zusammen- 
stellungen als  auch  auf  den  Bahnsteigen,  von 
denen  aus  die  A.  erfolgt,  für  jeden  Zug  be- 
sonders bekannt  gegeben  (s.  auch  Abfahrts- 
und Ankunftsanzeiger).  Hreusing. 

Abfahrts-  und  Ankunftsanzeiger  (train- 
indicator;  indicateur;  indicatore).  Der  abfahrende 
Reisende  und  der  Abholende  benötigt  auf 
dem  Bahnhofe  der  Angabe  über  die  plan- 
mäßige Abfahrts-  und  Ankunftszeit,  Verspä- 
tungen, über  die  Art  des  Zuges,  die  Klassenzahl, 
die  Haltestationen  und  über  den  Bahnsteig  oder 
das  Gleis,  auf  dem  der  Zug  abfährt  oder  an- 
kommt Er  erhält  diese  Auskunft  durch  die 
Aushangfahrpläne,  die  Abfahrts-  und  Ankunfts- 
tafeln in  den  Vorhallen,  Wartesälen  und  auf 
den  Kopfbahnsteigen,  durch  die  Abrufapparate 
in  den  Wartesälen,  die  Zugrichtungsweiser 
auf  den  Bahnsteigen  und  die  Verspät ungstaf ein. 

A.  Aushangfahrpläne  (s.  Aushangfahr- 
plan u.  Fahrplan).  Die  Aushangfahrpiäne  (gelb 
für  die  eigene  Bahn,  weiß  für  fremde  Bahnen) 
werden  auf  Papier  gedruckt  und  auf  Holztafcin 
aufgeklebt,  die  gewöhnlich  in  den  Vorhallen  oder 
auf  den  Bahnsteigen  in  Augenhöhe  aufgehängt 
werden.  Übliche  Abmessungen  der  Tafeln:  Nutz- 
breite I  -25  m,  Nutzhöhe  1  in  (Mindestmaße). 
Reichen  die  Wände  nicht  zu  und  ist  in  der  Vor- 
halle genügend  Platz  vorhanden,  so  werden  die 
Tafeln  in  Form  von  Ständern  frei  aufgestellt,  und 
die  senkrechte  oder  schwach  geneigte  f'läche 
doppelseitig  mit  den  F"ahrplänen  beklebt.  Reicht 
auch  hierfür  der  Platz  nicht  zu,  so  werden  Fahr- 
plangestelle benutzt,  die  zahlreiche  Fahrpläne 
aufnehmen  können.  Gestelle  in  Buchform,  bei 
denen  eine  Reihe  senkrechter  Tafeln  an  einem 
Mittelpfosten  drehbar  befestigt  ist,  sind  unhand- 
lich. Bei  den  Gestellen,  Bauart  „Woernle" 
(Abb.  I)  ist  eine  beliebige  Zahl  (beispielsweise 
IG)  senkrechter,  doppelseitig  zu  beklebender 


Tafeln  hintereinander  aufgehängt  und  durch 
Gegengewichte  ausgeglichen,  so  daß  sie  an  dem 
Handgriff  bequem  in  Augenhöhe  herunter  ge- 
zogen werden  können;  durch  das  Auftreten  auf 
ein  Pedal  gehen  die  Tafeln  wieder  nach  oben. 
An  der  kurzen  Seite  des  Gestells  befindet  sich 
ein  Stationsverzeichnis,  das  die  Nummer  der 
Tafel  und  des  darauf  befindlichen  Fahrplans 
angibt.  Bei  Fahrplangestellen,  Bauart  «Abel",  sind 
die  Pläne  auf  ein  endloses  Leinenband  geklebt 
und  werden  durch  Bewegen  eines  Hcl>els  in 
Augenhöhe  gebracht. 

B.  Abfahrts-  und  Ankunftstafeln.  Ab- 
fahrts- und  Ankunftstafeln  enthalten  im  Gegen- 


Abb.  I.  Fthrpixngestdl,  Bauart  Woenil«. 

satz  ZU  den  Fahrplänen  meistens  nur  die 
Angabe  der  Zugrichtung  (Endstation  oder 
Hauptstation),  der  Abfahrts-  oder  Ankunftszeit, 
der  Zugart  und  des  Bahnsteiges  oder  Gleises. 
Der  Inhalt  der  Tafel  wird  entweder  nach 
Stationen  oder  zeitlich,  d.  h.  in  der  Weise  ge- 
ordnet, daß  die  Züge  aller  Richtungen  hinter- 
einander stehen.  Nach  Richtungen  geordnete 
Tafeln  sind  jetzt  auf  allen  Hauptstationen  des 
Fernverkehrs  vorhanden,  zeitlich  geordnete 
daneben  auf  großen  Bahnhöfen  und  auf  Stadt- 
bahnsfationen.  Die  schnellfahrenden  und  die 
zuschlagpflichtigen  Züge  werden  meist  durch 
farbige  Schrift  her\'orgehoben. 

1.  Richtungstafeln.  Die  Richtungstafeln 
wurden  früher  in  der  Weise  hergestellt,  daß 
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Aufschriften  mit  schwarzen  und  farbigen  Buch- 
staben auf  weiß  gestrichenen  Holztafeln  an- 
gebracht wurden.  Beim  Fahrplan  Wechsel  mußte 
dann  meist  Grundanstrich  und  Schrift  neu 
hergestellt  werden  und  dadurch  entstanden  er- 


genommen werden,  worauf  das  Auswechseln 
der  Täfelchen  (beim  Fahrplanwechsel)  im 
Stationsbureau  an  einem  Tisch  in  Ruhe  erfolgen 
kann.  Die  Täfelchen  laufen  oben  und  unten 
in  Nuten,  die  durch  gekrümmte  Aluminium- 
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Abb.  2.  AbfihrUUfcl  von  Schulze  &  Wehrmann 


Abb.  4.  Abfahrtslafd  auf  Bahnhof  Liverpoolstrret,  London. 


Abb.  3.  AbfahrtsUifel  von  Schulze  fit  Wehrnunn. 


hebliche  Unkosten.  Um  diese  zu  vermeiden, 
ist  man  jetzt  fast  überall  zu  auswechselbaren 
Email-  oder  Milchglastafeln  übergegangen. 
Abb.  2  u.  3  zeigen  Abfahrlstafeln  mit  aus- 
wechselbaren Täfcichcn  von  „Schulze  8t  Wehr- 
mann" in  FIbcrfeld.  Wie  aus  der  Abb.  3  er- 
sichtlich, können  die  einzelnen  Hauptteile  der 
Tafel   nach  Lösung   einer  Schraube  heraus- 
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Abb.  5.  Abfahrlstafel  für  Bahnsleiglunnel. 


schienen  gebildet  werden.  Die  herausnehmbaren 
Stücke  erhalten  in  der  breiten  Richtung  nur 
eine  einzige  Abfahrtszeit,  so  daß,  wenn  eine 
Abfahrtszeit  geändert  werden  soll,  keine  an- 
deren Teile  der  Tafel  verschoben  zu  werden 
brauchen.  Die  Grundplatte  der  Tafel  ist  aus- 
Holz  oder  Eisenblech.  Die  Zeilenhöhe  schwankt 
zwischen  25   und   1 00  mm,   je  nachdem  die 
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Tafel  in  Augenhöhe  oder  hoch  an  der  Wand 
angebracht  ist.  In  der  Regel  wird  eine  Zeilen- 
höhe von  61  mm  angewandt,  bei  der  sich 
die  Schrift   in   einer   Höhe   von    1-5-3  m 

über  dem  Fußboden 
gut  lesen  läßt  und 
das   Raum  Verhältnis 

zwischen  Schrift- 
größe, Zeilenweite 
und  Führungsleisten 
ein  günstiges  ist,  so 
daß  das  Gesamtbild 
deutlich  und  klar 
wird.  In  Abb.  2  be- 
finden sich  neben 
den  Abfahrtszeiten 
Angaben  über  den 
Lauf  des  Zuges  in  ! 
kleinerer  Schrift. 

Abb.  4  zeigt  eine 
Tafel  auf  dem  Kopf- 
bahnsteig der  Station 

Liverpool  Street  in 
London,  bei  der 
jedesmal  nur  der 
nächste  in  einer 
Richtung  abfahrende 
Zug  angegeben  ist. 
Die  Abfahrtszeit  wird 
durch  ein  Uhrziffer- 
blatt mit  verstell- 
baren Zeigern  an- 
gegeben. Diese  Ein- 
richtung kann  aber 
leicht  zu  Irrtümern 
Veranlassung  geben, 
indem  die  Ziffer- 
blätter für  wirkliche 
Uhren  gehalten  wer- 
den. Die  Tafeln  mit 
den  Stationsnamen 
und  die  mit  den 
Gleisnummern  sind 
auswechselbar. 

Läßt  man  auch 
noch  die  Abfahrts- 
zeit weg,  so  kommt 
man  zu  einfachen 
Tafeln  (Abb.  5),  wie 
sie  in  Bahnsteig- 
tunneln üblich  sind, 
und  die  nur  den  Abfahrtsbahnsteig  des  nächsten 
in  der  betreffenden  Richtung  fahrenden  Zuges 
anzeigen.  Die  Täfelchen  mit  der  Angabe  des 
Bahnsteiges  sind  auswechselbar.  Ist  die  Fahr- 
ordnung des  Bahnhofs  eine  gleichmäßige,  d.  h. 
fahren  alle  Züge  einer  Richtung  von  demselben 
Bahnsteig  ab,  so  sind  dieoc  Abfahrtstafeln  ent- 


Abb.  6.  Ankunftsanzeiger 
(F-mpfängcr). 


behrlich  und  es  genügen  dafür  Aufschriften 
an  den  Treppenaufgängen. 

Auf  Kopfbahnhöfen  wird  das  Ankunftsgleis 
des  nächsten  einfahrenden  Zuges  dem  Reisen- 


Abb.  7.  AnkunftMnzeigrr. 

den  und  dem  Bahnhofspersonal  (Gepäckträgern, 
Postbeamten  u.  s.  w.)  bisweilen  durch  Drehfeld- 
fernzeiger (Abb.  6  bis  8)  angezeigt.  Der 
Geber,  Abb.  8,  befindet  sich  im  Befehlsstell- 


Abb.  8.  Ankunftsanzeiger  (Qeb«r). 

werk,  das  den  Lauf  der  Züge  regelt,  und  wird 
durch  den  Fahrdienstleiter  betätigt.  Der  Emp- 
fänger (Abb.  6)  ist  zweiseitig  als  Transparent 
ausgebildet;  durch  die  Buchstaben  P  oder  S 
im  unteren  Teil  des  Empfängers  wird  an- 
gezeigt, ob  CS  sich  um  einen  l^ersonen-  oder 
Schnellzug  handelt.   Vor  der  Umstellung  des 
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Zeigers  ertönt  ein  Wecker.  Die  dargestellte 
Einrichtung  setzt  voraus,  daß  auf  der  freien 
Strecke  nur  ein  Einfahrgleis  vorhanden  ist, 
so  daß  also  nur  ein  Zug  gleichzeitig  ein- 
laufen kann.  Sind  mehrere  Einfahrgleise 
in  dem  Bahnhofe  vorhanden,  so  muß  für 
jede  Fahrtrichtung  ein  Zeigeru'erk  aufgestellt 
werden. 

Die  Schaltung  beruht  auf  dem  Grundsatz 
zweier  zusammenarbeitender  Drehfcldcr,  die 
durch  Spaltung  eines  Olcichstromcs  oder  un- 
mittelbar durch  Wechselstrom  erzeugt  werden. 
Zur  Verbindung  von  Geber  und  Empfänger 
sind  fünf  Leitungen  für  das  Zeigerwerk,  je 
eine  Leitung  für  die  Zeichen  P  und  S  und 
eine  für  die  Klingel  erforderlich.  Einfachere 
Apparate  beruhen  auf  dem  Grundsatz  des 
Spannungsmcssers,  wobei  die  Spannung  durch 
>Vidcrstandsschaltung  am  Geber  verändert 
wird.  Sie  erfordern  nur  zwei  Leitungen, 
sind  aber  nur  für  einfachere  Verhältnisse, 
d.  h.  für  eine  geringe  Anzahl  von  Zeichen 
brauchbar. 

Auf  dem  Bahnhof  Parkstraße  (schleifen- 
förmige  Endstation)  der  Unterpflasterstraßen- 
bahn in  Boston  befindet  sich  ein  Schild,  durch 
welches  angezeigt  wird,  an  welcher  Stelle  des 
in  5  Abschnitte  eingeteilten  Bahnsteiggleises 
der  Wagen  der  betreffenden  Richtung  halten 
wird,  bzw.  welche  Richtungen  die  nacheinander 
vorfahrenden  nächsten  fünf  Wagen  haben 
werden  (Abb.  9).  Die  Zahlen  sind  auf 
dem  dunklen  Belag  einer  Glasscheibe  aus- 
gespart, und  die  Zahl,  die  sichtbar  werden 
soll,  wird  durch  eine  Glühlampe  von  hinten 
beleuchtet.  Der  Geber  befindet  sich  in  einer 
Bude,  von  der  aus  man  die  Richtungsschilder 
der  ankommenden  Wagen  beobachten  kann. 
(Vgl.  auch  Kcmmann,  Zur  Frage  der  Abferti- 


Abb.  9.  Abfahrt:anzeigcr  in  Boston. 

gung  von  Zugreihen  an  Bahnsteigen.  Ztg.  d. 
VDEV.  1908,  Nr.  76  u.  77.) 

2.  Zeittafeln.  Zeittafeln  werden  in  der 
Regel  für  jede  Fahrplanperiode  auf  Papier  ge- 
druckt. Abb.  10  zeigt  einen  Ausschnitt  aus  einer 
Ankunftstafel  des  Fernverkehrs.  Abb.  1 1  eine 
Abfahrtstafel  des  Stadtverkehrs;  Buchstaben- 
höhe \Q  mm,  bzw.  b  mm.   Häufig  wird  eine 


Skizze  der  Gleisanordnung  des  Bahnhofs  mit 
abgedruckt. 

Abb.  12  zeigt  eine  zeitlich  geordnete  Ab- 
fahrtstafel  für   den  Fernverkehr   mit  Email- 


Ankunft  der  Züge.    1.  Okt.  1910. 


Personenz.  202  von  Hannover  .  .  .1221. 
Schnellz.  D.115  von  Frankfurt  a.  M.  .  \2» 
Luxusz.  53  von  Wien  4*5 
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Abb.  10.  AusKhnitI  aus  einer  AnkunfhUfel  für  Fernverkehr.  Za- 
«chlagpflichtige  Schnellzüge  werden  in  roter  Farbe,  die  anderen 
Züge  schwarz  gedruckt. 


Zeitfolge  der  abfahrenden  Züge  an  Werktagen 
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Abb.  11.  Ausschnitt  aus  einer  Abfahrtstatet  für  Stadlverkehr. 


Abb.  12.  Zeittafel. 


schildern  auf  einem  Durchgangsbahnhof.  Ol- 
farbcnaufschrift,  die  früher  allgemein  üblich, 


Google 
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wurde  auch  hier  aus  wirtschaftlichen  Gründen 
verlassen. 

C.  Abrufapparate.  Das  Abrufen  der  Züge 
in  den  Wartesälen  wird  häufig  überhört  oder 
mißverstanden  und  erfordert  auf  größeren 
Bahnhöfen  mehrere  Beamte.  Es  ist  daher  zweck- 
mäßig und  häufig  auch  wirtschaftlich,  das  Ab- 
rufen durch  mechanische  Vorrichtungen  vor- 
zunehmen, die  an  der  Wand  des  Wartesaales, 
meist  über  der  Ausgangstür,  angebracht  werden. 
Die  Abrufapparate  werden  in  der  Weise  her- 
gestellt, daß  ein  Schild,  das  die  Zugrichtung 
angibt,  5  Minuten  vor  der  Abfahrt  des  Zuges 
unter  Ertönen  eines  Glocken-  oder  Huppen- 
zeichens erscheint  und  im  Augenblick  der 
Abfahrt  wieder  verschwindet. 

Da,  wo  verschiedene  Bahnsteige  für  dieselbe 
Fahrtrichtung  in  Frage  kommen,  wird  außer- 
dem der  Abfahrtsbahnsteig  und  nach  Erfordern 
auch  die  Zuggattung  angegeben.  Die  Apparate 
werden  gewöhnlich  von  dem  Dienstraum  des 
Fahrdienstleiters  aus  gesteuert.  Die  Abstellung 
kann  durch  den  Bezirksaufsichtsbeamten  er- 
folgen. Die  Zahl  der  Empfänger  kann  beliebig 
groß  sein,  d.  h.  es  können  die  in  verschiedenen 
Wartesälen  angebrachten  Apparate  hinterein- 
ander geschaltet  von  einem  Geber  aus  und 
gleichzeitig  betätigt  werden.  Von  Wichtigkeit 
ist  es,  die  Zahl  der  Leitungen  möglichst  klein 
zu  machen.  Als  Kraftquelle  kommt  die  meist 
ohnehin  vorhandene  elektrische  Stromquelle 
(Lichtleitung)  oder  statt  dessen  eine  besondere 
Batterie  in  Frage;  zum  Auslösen  kann  ein 
Schwachstrom  benutzt  werden.  Am  Geber  muß 
eine  Rückmeldung  vorhanden  sein,  die  die 
Betätigung  desAbrufers  bestätigt  Am  einfachsten 
geschieht  dies  durch  eine  Glühlampe,  die  so 
lange  brennt,  wie  das  Schild  im  Wartesaal  zu 
sehen  ist. 

Die  einfachsten  Abrufer,  wie  sie  beispiels- 
weise von  der  Allgemeinen  Elcktrizitäts-Gesell- 
schaft  hergestellt  werden,  bestehen  aus  Trans- 
parenten, deren  Schrift  erst  sichtbar  ist,  wenn 
sie  von  hinten  durch  Glühlampen  beleuchtet 
wird.  Für  jede  Zugrichtung,  jede  Zuggattung 
und  die  Angabc  des  Bahnsteigs  ist  eine  Hin- 
leitung, ferner  eine  gemeinsame  Rückleitung 
und  eine  Rückmeldeleitung  erforderlich.  Die 
Telephonfabrik,  vormals  I.  Berliner  in  Hannover, 
versieht  ihre  Apparate  außerdem  mit  einer  Uhr, 
die  die  Zahl  der  bis  zur  Abfahrt  bleibenden 
Minuten  durch  Ein-  und  Ausschalten  von  Glüh- 
lampen anzeigt  und  den  Abrufer  nach  Ablauf 
der  letzten  Minute  ausschaltet.  Die  Minuten- 
zahlen 5  -  1  sind  hintereinander  in  einer  Reihe 
aufgemalt  und  hinter  jeder  Zahl  befindet 
sich  eine  Glühlampe  in  einer  besonderen 
Kammer. 


Die  Abrufer  von  C  W.  Lorenz  in  Berlin  be- 
stehen aus  Aluminiumtafeln  von  800X200 /n/n 
Größe,  die  durch  einen  kleinen  Elektromotor 
um  180"  gedreht  werden.  Eine  Seite  ist  mit 
dem  Namen  der  Station  beschrieben,  die  andere 


Frankiurt^-Breslau 


Abb.  13.  Elektrischer  Abrufer  (Empfinser). 

schwarz  gestrichen.  Am  Geber  zeigt  eine  weiße 
Scheibe  hinter  einem  Fensterchen  die  Abruf- 
stellung, eine  rote  Scheibe  die  Ruhestellung 
an.  Der  Stromverbrauch 
für  ^ne  Bewegung  be- 
trägt nur  0'4  Ampere  bei 
5  Volt  Spannung. 

Ein  Abrufer  von 
Siemens  &  Halske  ist 
in  den  Abb.  13  u.  1 4  dar- 
gestellt. Der  Empfänger 
besteht  aus  einem  Kasten, 
in  dem  sich  eine  Anzahl 
Richtungsschilder  von 
1 000  X  200  mm  Größe 
hintereinander  befindet, 
von  denen  jedesmal  eines 
durch  senkrechte  Be- 
wegung aus  dem  Kasten 
heraustritt.  Außerdem  ist 
noch  die  Zugart  ange- 
geben. Die  Bewegung 
einer  beliebigen  Anzahl 
Richtungsschilder  ge- 
schieht durch  einen  ein- 
zigen Elekiromotor;  der 
Geber  wird  in  der  Weise 
gehandhabt,  daß  an  dem 
gewünschten  Richtungs- 
schild ein  Stöpsel  ein- 
gesetzt und  hierauf  der  Kurbelschalter  gedreht 
wird.  Die  Schaltung  ist  so  eingerichtet,  daß  durch 
begrenzte  Drehung  einer  Welle  das  gewünschte 
Schild  angekuppelt  und  vorgeschoben  wird. 
Man  kommt  deshalb  mit  4  Leitungen  für  die 
gesamten  Richtungsschilder  aus.  Der  Apparat 
zeigt,  im  Gegensatz  zu  den  früher  beschriebenen, 
nur  eine  Fahrtrichtung  an.  Sollen  mehrere  Züge 
gleichzeitig    abgerufen    werden,    so  müssen 


Abb.  U.  lilckttischer 
Abrufrr  (Cicbcr). 
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mehrere  Apparate  nebeneinander  aufgestellt 
werden.  Der  Apparat  kann  gleichzeitig  auch 
als  Zugrichtungsweiser  auf  dem  Abfahrtsbahn- 
steig (s.  unten  unter  D)  dienen. 

D.  Zugrichtungsweiser.  Zugrichtungs- 
weiser geben  die  Fahrtrichtung.  Art  und  Ab- 
fahrtszeit des  nächsten  von  dem  betreffenden 
Gleise  abfahrenden  Zuges  an.  Auf  Kopfbahn- 
höfen werden  Tafeln  nach  Abb.  15  am  Kopf- 
ende der  Bahnsteiggleise  aufgestellt,  so  daß  sie 


schwarz.  Sie  sind  ebenso  wie  die  endlosen 
Bänder  oder  die  Uhrzeiger,  die  die  Abfahrts- 
zeit angeben,  mit  senkrechten  Stangen  ver- 
bunden. Alle  diese  Stangen  münden  in  einen 
Kasten,  der  sich  am  unteren  Ende  der  Tafel  be- 
findet Für  jeden  Zug  ist  ein  durchlöcherter  Blech- 
streifen vorhanden. 
Durch  einen  einzi- 
gen Handgriff  wer- 
den die  Abfahrts- 


I  Gleis  1||L 


[ 


J 


D-Zug 


nach 


Altona 

üb«r 

Wittenberge 


7? 


[ 


yi2 


1 


r 


LJ 


Abb.  15.  Zugrichmngsweiser. 


Abb.  16.  AmerikaniicheT 
Zuuriditungsweiser. 


Abb.  17.  Amerikanischer 
Zui;rich(ung&veiscT. 


vom  Kopfbahnsteig  aus  gut  sichtbar  sind.  Die 
Schrift  ist  auf  Blechschildern  angebracht,  die 
zum  Einschieben  oder  Anhängen  eingerichtet 
sind.  Ein  Kasten  an  der  Rückseite  der  Tafel 
enthält  die  Vorratsschilder.  Die  Ankunft  eines 
Zuges  wird  in  der  gleichen  Weise  angekündigt. 

In  Nordamerika,  wo  die  Bahnhöfe  in  den 
größeren  Orten  als  Kopfbahnhöfe  ausgebildet 
sind,  sind  Zugrichtungsweiser  im  Gebrauch, 
die  außer  der  Abfahrtszeit  und  der  Zuggattung 
alle  Haltstationen  angeben.  Abb.  1 6  u.  17  zeigen 
zwei  verschiedene  Ausführungen,  Bauart  „Boy- 
ton" von  Wheeler  &  Wilson  in  Bridgeport, 
Conn.  Die  Blcchtafeln,  die  die  Haltstationen 
angeben,    sind  drehbar;    ihre  Rückseite  ist 


Zeiten  und  die  Haltstationen  eingestellt,  wobei 
nur  die  Stangen  bewegt  werden,  für  die  Löcher 
in  dem  Blechstreifen  vorhanden  sind.  Ahnliche 
Abfahrtsanzeiger  befinden  sich  auf  dem  Bahn- 
hof „Wiesbaden"  (Abb.  18  u.  19).  Die  Auf- 
schriften der  Zugart  und  Zugrichtung,  auf  4- 
und  3 kantigen  Trommeln  angebracht,  werden 
einzeln  durch  senkrechte  Stangen  bewegt. 
Abb.  18  zeigt  den  Zugrichtungsweiser  in  ge- 
brauchsfertiger Stellung,  Abb.  19  in  der  Um- 
stellung. 

Der  Preis  eines  solchen  Anzeigers  beträgt 
etwa  300  M. 

Auf  Durchgangsbahnhöfen  werden  die  Zug- 
richtungsweiser auf  dem   Bahnsteig  so  auf- 
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gestellt,  daß  sie  beim  Austritt  aus  der  Bahn- 
steigtreppe gut  sichtbar  sind.  Sie  bestehen  aus 
Blechschildern  von  etwa  1  m  Länge,  die  um 
wagerechte  Achsen  drehbar  sind.  Im  Ruhezu- 


Abb.  18  u.  19.  ZugrichtungSTcIsrr  in  Wiesbadai. 

Stande  hängen  die  Schilder  nach  unten  oder 
stehen  nach  oben  und  werden  durch  die 
Wände  des  Gestells  oder  die  Nachbarschilder 
verdeckt.  Im  gezogenen  Zustande  stehen  die 
Schilder  wagerecht.  Die  Bewegung  geschieht 
durch  senkrechte  Gestänge,  die  am  rückwärtigen 
Ende  der  Schilder  angreifen.  Die  Handgriffe 
der  Gestänge  befinden  sich  in  Armhöhe  Bei 


Abb.  20.  i^ngiirhtungsweitcr  von  Elser). 

den  zuerst  verwendeten  Bauarten  lief  das  Ge- 
stänge in  ein  mit  einem  Loch  versehenes  Flach- 
eisen aus;  am  Ständer  befand  sich  ein  wagc- 


rechter  Dorn,  auf  den  das  Flacheisen  aufge- 
steckt und  so  das  Richtungsschild  in  gezogener 
Stellung  festgehalten  wurde.  Die  Löcher  weiteten 
sich  sehr  schnell  aus  und  die  Schilder  hingen 
dann  schräg.  Bei  neueren  Bauarten  wird  das 
senkrechte  Gestänge  durch  einen  Winkelhebel 
bewegt,  dessen  Drehpunkt  am  Ständer  be- 
festigt ist;  alle  Gelenke  sind  mit  Vaselin- 
schmierung verschen. 

Bei  den  nach  diesen  Grundsätzen  gebauten 
Zugrichtungsweisern,  Bauart  „Eisert"  für  Stadt- 
bahnstationen, liegt  der  Drehpunkt  der  Schilder 
bei  einstieligen  Dächern  315/71  über  Ober- 
kante Bahnsteig,  sonst  3  25  m.  Auf  einer  Welle 
können  12  Schilder  befestigt  werden.  Ein 
Ständer  bis  zu    12  Schildern   erhält  daher 

2  Pfosten,  ein  solcher  bis  zu  24  Schildern 

3  Pfosten  u.s.w.;  für  4  Schilder  genügt  1  Pfosten. 
Im  Fernverkehr  ist  außer  der  Zugrichtung 
noch  die  Zugart  anzugeben ;  die  alsdann  nötigen 
Schilder  werden  in  verschiedenen  Höhen  an- 
gebracht (Abb.  20  u.  21),  die  tiefer  ange- 
brachten Schilder  müssen  nach  oben  schlagen, 
da  sonst  beim  Bewegen  Reisende  getroffen 
werden  könnten.  Die  planmäßige  Abfahrtszeit 
wird  durch  eingesteckte  Blechtafeln  angegeben. 
Zweckmäßig  ist  es,  an  diesem  Richtungsweiser 
auch  die  Verspät ungstafcln  (s.  unten  unter  E) 
anzubringen.  Ein  Kasten  dient  zur  Aufnahme 


Abb.  21.  Zugrichtoni^veiser  von  F.iscrI. 

der  Einstccktafeln  der  Abfahrtszeiten.  Die 
Preise  eines  solchen  Zugrichtungsweiscrs  be- 
tragen etwa  QO  M.  für  den  Pfosten  und  22  M. 
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Abb.  22.  Eickirischer  ZuirrichtunKswci^er. 

für  das  Schild  (ohne  Maurerarbeiten  und  Maler- 
arbeiten). 

Da  die  Blechtafdn,  dw  die  Fahrzeit  angeben, 

bei  jeder  Änderimt!;  neu  pe^^trirlien  uerdcn 
müssen,  sind  dafür  auch  kleine  Kabtclicn  im 
Oebrauch,  bei  denen  hinter  einem  Glasfenstcr 
3  endlose  Wachstuchstreifen,   (ähnlich  wie 


n  Ji 


Abb.  33.  ZvcricMufmlKr  voa  meae. 


ein  immerwährender  Kalender) 
Aber  Rollen  laufen.  Sie  tragen 

in  seil vcarzer  Ölfarbenschrift  die 
Zahlen  1  -  12,  0- 5  und  0- 9. 
Mit  thnen  laßt  sich  jede  Ab- 
fahrtszeit einstellen;  eine  Unter- 
scheidung von  Tages*  und 
Nachtstunden  ist  nicht  not- 
wendig 

Wenn  bei  cnf^er  Ziipfo!oje 
und  verschiedenen  Zielpunkten 
unvorhergesehene  Änderungen 
im  Lauf  der  7fip;e  eintreten,  so 
ist  es  häufig  schwielig,  den  mit 
der  Handhabung  derRtchtungs- 
weiser  betrauten  Tüiscli ließern 
rechtzeitig  die  veränderte  Zug- 
Hcbtung  mitzuteilen,  besonders 
dann,  wenn  mehrere  Zug- 
richtunpisweispr  auf  einem  Bahn- 
steig zu  bedienen  sind.  Hierfür 
hat  die  Firma  Siemens  flt 
Halske  eine  elektrische  Fem- 
steuerung angegeben,  die  die 
Stellung  der  Schilder  durch 
den  Fahrdienstleiter  .^esiattct 
(vgl.  ETZ.  1909,  H.  28).  Sie 
ist  auf  dem  Wannseebahnhof 
in  Berlin  ausgeführt  und  in 
Abb.  22  dargestellt.  Die  Schaltung  ähnelt  dem 
oben  beschriebenen  Zugabrufer  derselben  Firma. 
Für  die  7  Richtungsschilder  eines  f  i  i  ist 
nur  ein  F.lektrnniotor  vorliajv.ini,  tlei'  der 
Kaumersparnis  uej^ea  unter  der  i-iaiinsteigobcr- 
kante  liegt.  Die  Kuppelung  des  gewünschten 
Richtungsschildes  geschieht  durch  einen  Elektro- 
magneten. Die  beiden  Schilder 
mit  der  Aufschrift  „dieser  Zug 
fährt  zuerst  ah",  «erden  durch 
einen  besonticren  Motor  bewegt. 
Die  Spannung  des  Kraftstroms 
für  die  Motoren  beträgt  1 20  Volt 
die  des  Steuerstroms  22  Volt. 
Der  Ocbcr  enthält  einen  Knebel 
för  jedes  Richtungsschild  und 
einen  rnile.i^knehcl  für  das 
Sciiild  niu  der  Angabe  des  zuerst 
abfahrenden  Zuges.  So  lange  der 
Motor  sich  in  Be\seq:nng  be- 
findet, leuchtet  am  üeber  eine 
QIQhlampe.  Nachträglich  ist 
einer  ih-r  Zu^:richtu^p:s^x■ciscr 
noch  mit  einem  Kästchen  aus- 
gestattet worden,  das  die  Ab- 
fahrtszeit enthält  und  ebenfalls 
fern  gesteuert  wird. 

Die  beschriebenen  Zugrich- 
tungsveiser  haben  den  Nach- 
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teil»  daß  auf  Bahnhöfen  mit  starkem  Zug- 
verkehr, namentlich  unter  Bahnsteighallen,  die 
Aufschriften  sehr  bald  schmutzig  werden 
und  daher  häufig  erneuert  werden  mössen, 

unter  Umstünden  alle  Jahre.  Um  dies  zu  ver- 
meiden, hat  F.  Wiese  in  Hamm,  einen  Zug- 
richtungsweiser erfunden,  bei  dem  die  Schrift 
unter  Glas  und  dadurch  vor  den  Einwirkungen 
der  Luft  und  der  Rauchgase  geschützt  ist.  Der 
Zugriclitungswciser  (Abb.  23)  besteht  aus 
einer  hohlen  Säule,  die  oben  einen  Glaskasten 
trägt.  Die  I  Tnterkante  des  Glaskastens  liefet  2  5  m 
Über  dem  Bahnsteig.  In  dem  Glaskasten  be- 
finden sidi  drd  Ausschnitte,  in  denen  die  Zug- 
richtung; die  Zugart  und  die  plamnftBige  Ab- 


Ein  Zugrichtungsveiser  sehr  einfacher  Bau- 
art ist  auf  der  Berliner  Hoch-  und  Untergrund- 
bahn im  Gebrauch  (Abb.  24).  Er  besteht  aus 
Schildern  von  !400  mm  Länge  und  250  mm 

Höhe,  die  mit  zwei  Rollen  an  Laufschienen 
hängen.  Die  Laufschienen  sind  unter  der  Decke 
der  Halteslelle  befugt  und  haben  die  doppdte 
Länge  der  Schilder.  Im  Ruhezustand  werden  die 
Schilder  in  das  Bahnsteighäuschen  geschoben,  so 
daß  sie  nicht  sichtbar  sind.  Die  [Beleuchtung  er- 
folgt durch  Lampen  mit  parabohscliem  Reflektor. 

E.  V'crspätutigslafeln.  Vers[)ätunRStafeln 
werden  in  den  Vorhallen  und  aulkrdcm  auf 
dem  betreffenden  Bahnsteig  in  Augenhöhe  an- 
bracht Sie  werden  schwarz  (mit  sog.  Schief er- 


fahrtszeit  erscheint   Zugrichtung  und  Zugart 
sind  je  auf  ein  endloses,  über  2  Walzen 
laufendes   weißes   I.eincnhand   mit  Olfarben- 
schrift  aufgetragen,  für  die  Abfahrtszeit  dienen  j 
3  Leinenbänder.  Die  Walzen  und  damit  die 
Bänder  werden  durch  Gliederketten  be\xp!2:t, 
die  in  der  hohlen  Säule  bis  auf  Armhöhe 
hinunter  führen.  Auf  dem  Band  fflr  die  Zug- 
richtung ist  leerer  Raum  gelassen,  um  hinzu- 
kommende Richtungen  oder  Endpunkte  auf- 
zeichnen zu  können.  Alle  Bänder  sind  zweifach  j 
vorhanden,  da  der  Zugrichtungsweiser  zwei-  | 
seitifj  ausgebilikt  ist.  Bei  der  AufstHhmj^j  mii« 
darauf  geachtet  werden,  daß  sich  über  dem 
Anzeiger  nicht  etwa  ein  Oberlicht  befindet,  da  [ 
sonst  die  Lesbarkeit  der  Schrift  durch  die 
Spiegelung  der  Glasscheibe  beeinträchtigt  wird. 
Am  Rosten  ist  auch  die  Verspätungstafel  an- 
gebracht; sie  wird  zusammengeklappt,  wenn 
keine  Verspätung  vorliegt.  i 


taicitarbe)  gestrichen,  um  Aufschriften  mit 
Kreide  herstellen  zu  können.  Sie  sollen  die 
7u<;art,  Zut^richttmr^,  die  planmäßige  .Ankunfts- 
(Abfahrts-)  Zeit  und  die  mutmaßliche  Dauer  der 
Verspätung  enthalten.  Die  Angabe  der  Zug- 
nummer ist  enfliehrlich,  da  sie  den  Reisenden 
doch  meist  nicht  bekannt  ist  Sind  die  Ver- 
spätungstafeln an  dem  Zugrichtungsweiser  an- 
gebracht, so  kann  ihre  Aufschrift  vereinfacht 
werden;  ein  Schild  mit  der  .Aufschrift:  Ver- 
spätung etwa  Minuten,  wurde  genügen. 

Im  Stadtbahnbetrieb,  bei  dem  sich  bei  Ver- 
spätung eines  Zupes  auch  die  nächstfolgenden 
Züge  derselben  Richtung  verspäten,  sind  Tafeln 
mit  der  Aufschrift  im  Gebrauch:  „Die  Zäge 

von   nach    haben 

 Minuten  Verspätung."  Bei  größeren  Un- 
regelmäßigkeiten werden  auch  wohl  Tafeln  mit 
der  Aufschrift:  „Die  Züge  in  beiden  Richtungen 
verjcehren  unregelmäßig",  ausgehängt. 
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In  Nordamerika  sind  stellen- 
weise Verspätungstafeln  nach 
Abb.  25  im  Gebrauch,  die 
auch  mit  Fernsteuerung 
sehen  werden  können. 


27  TPACK  27 


Abb.  25.  AmenkaniMrbcr 
Verspilungsanzcign-. 


Abb.  26.  Ararrikanischer 
Vcrspätungsanzrigrr. 


Abb.  26  zeigt  einen  Verspätungsanzeiger 
in  Tafelform  von  „Wheeler  &  Wilson" ;  die 
Handhabung  ist  die  gleiche  wie  bei  den 
Zugrichtungswcisern  der  Firma.  Schimpff. 

Abfahrts-  und  Ankunftsseite  (departure; 
d^part;partenza  -  arrival; arrivde;  arrivo)\\x\\er- 
scheidet  man  nur  in  Stationen  oder  Haltestellen, 
die  beiderseits  der  Bahn  mit  besonderen  An- 
lagen für  die  Abfertigung  der  abfahrenden 
bzw.  der  ankommenden  Reisenden  und  des 
Gepäcks  ausgestattet  sind.  In  solchen  Stationen 
bestehen  eigene  Abfahrts-  und  Ankunfts-üleise, 
Bahnsteige,  Hallen  etc.  Stationen  oder  Halte- 
stellen mit  geringem  Personenverkehr  sind  bloß 
von  einer  Bahnseite  zugänglich  unddienendie  An- 
lagen an  dieser  Bahnseite  zur  Abfertigung  sowohl 
der  abfahrenden  wie  auch  der  ankommenden 
Reisenden  und  des  Gepäcks  (s.  Bahnhöfe). 

Abfahrtsversäumnis  (missing  of  departure; 
ommission  du  dipart;  mancata  partenza). 
Nach  §§21  u.  26  der  DEVO.  und  §  19 
des  österreichischen  Betriebsreglements  steht 
dem  Reisenden,  der  die  Abfahrtzeit  versäumt, 
weder  ein  Anspruch  auf  Rückerstattung  des 
Fahrgeldes,  noch  auf  irgend  eine  andere 
Entschädigung  zu.  Lautet  die  Fahrkarte  auf 
einen  bestimmten  Zug,  so  kann  sich  der  Reisende 
auch  eines  andern,  am  nämlichen  oder  am 
folgenden  Tag  nach  der  Bestimmungsstation 
abgehenden  Zuges  bedienen,  sofern  er  seine 
Fahrkarte  ohne  Verzug  dem  Stationsvorsteher 
vorlegt  und  mit  einem  Vermerk  über  dieOültigkcit 
versehen  läßt.  Der  gleiche  Vermerk  ist  erforder- 
lich, wenn  die  Fahrkarte  auf  einen  bestimmten 
Tag  lautet  und  der  Reisende  erst  am  folgenden 


Tag  die  Fahrt  antreten  will.  Bei  Be- 
nutzung eines  höher  tarifierten  Zuges 
ist  die  Fahrkarte  gegen  Entrichtung 
des  Preisunterschiedes  umzutauschen. 
Bei  Benutzung  eines  niedriger  tarifierten 
Zuges  ist  dem  Reisenden  der  Preis- 
unterschied riickzuerstatten. 

Eine  Verlängerung  der  für  Rück- 
fahrkarten, Rundreisen  u.  dgl.  festge- 
setzten Frist  wird  hierdurch  nicht 
herbeigeführt. 

Das  schweizerische  Transport- 
reglement (§  14)  gewährt  gleichfalls 
keinen  Anspruch  auf  Rückerstattung 
des  Fahrgeldes  oder  auf  irgend  eine 
andere  Entschädigung. 

Wenn  auch  über  die  Rückerstattung 
des  f-ahrgeldes  bei  A.  keine  gesetz- 
lichen Bestimmungen  bestehen,  so 
wird  doch  von  den  meisten  Eisen- 
bahnverwaltungen aus  Billigkeitsgrün- 
den die  Fahrkarte  zurückgenommen, 
und  ist  dies  einer  jener  Fälle,  für  den  das 
im  VDEV.  gültige  Übereinkommen,  betreffend 
die  Erstattung  von  Fahrgeld,  Anwendung 
findet. 

Abfertigung  (Expedition)  (expeaition;  tx- 
pedition;  spedizione)  hat  nach  dem  üblichen 
Sprachegbrauch  z\xeierlci  Bedeutung: 

1.  wird  darunter  die  Dienststelle  verstanden, 
der  die  buch-  und  rechnungsmäßige  A.  von 
Personen,  Gepäckstücken,  bzw.  Gütern  obliegt 
-  Abfertigungsstelle,  f-.xpedit  (account  office; 
bureau  expediteur;  agenzia  di  spedizione). 

Die  A.  der  Güter  ist  mitunter  nach  der  Art 
der  zur  Aufgabe  kommenden  Güter  in  eine 
Eilgut- und  Frachtgutabfertigunggetrennt;  jedoch 
ist  diese  Trennung  in  der  Regel  nur  auf  größeren 
Stationen  durchgeführt,  weil  sich  auf  Stationen  mit 
geringem  Güterverkehr  die  Einrichtung  geson- 
derter Eil-  und  Frachtgutabfertigungenausdienst- 
lichcn  und  finanziellen  Rücksichten  nicht  emp- 
fiehlt; 

2.  wird  unter  A.  der  Abfertigungsdienst  ver- 
standen (s.  d.). 

Abfertfgungsdienst  (Expeditionsdienst), 
(expedition  service;  servke  des  expeditions; 
servizio  di  spedizione),  die  bahnseitige  Vor- 
bereitung, der  Abschluß  und  die  völlige 
Abwicklung  des  Beförderungsvertrages  (Per- 
sonen, Gepäck,  Expreßgut),  bzw.  des  Fracht- 
vertrages (Eilgut,  Frachtgut)  mit  Ausnahme 
der  Ausführung  der  Beförderung  selbst,  die 
Sache  des  Betriebs-  (Verkehrs-)  Dienstes  ist. 
Die  Sorge  hierfür  von  dem  Augenblicke  an, 
wo  der  Reisende,  bzw.  der  Absender  des 
Gutes  an  die  Eisenbahn  herantritt,  bis  zur  Vx\\i\- 
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lung  des  Befördening9>,  bzw.  Fr^htverirages 

nbliep^  den  Personen-,  Oepärk-  iincfOütcrabferti- 
gungsstellen.  Der  A.  ist  durch  Vorschriften  ge- 
regelt, die  teils  das  RechtsverhSItnis  zwisciwn 
den  Reisenden,  bzw.  Vorfrruiitcrn  und  der 
Eisenbahn  regeln  (rechtliche  Bestimmungen), 
teils  lediglich  interne  Dienstvorschriften  sind 
(Abfertigungsvorschriften,  Instruktionen);  diese 
können  daher  für  den  Reisenden  oder  Ver- 
frachter weder  Rechte  noch  Verpflichtungen 
begründen. 

Rechtliclie  Bestimmungen  enthalten  die  im 
Wege  eines  üesetzes  oder  im  Wege  einer 
Verordnung  dar  Regierung  erlassenen  Vor- 
schriften (Internatinnales  Übereinkommen  über 
den  Eisenbahnfrachtverkehr,  Handelsgesetz, 
Eisenbalint>etriebsreglement,  Verkehrsordnung) 
und  die  in  den  Tarifen  enthaltenen  Fest- 
setzungen der  Eisenbahnverwaltungen  (Aus- 
fQhrungsbestimniungen,  Zusatzbestimmungen 
und  sonstige  Tarifbcstimmungen).  Als  innere 
Dienstvorschriften  kommen  sowohl  die  von 
Eisen  bah  nverei  neu  und  Verbänden  vereinbarten 
gemeinsamen  Abfertigungsvorschriften  (Ge- 
meinsame AbfertiRiingsvorschriften  des  VDEV., 
Allgemeine  Abfertigungsvorschriften  des  Deut- 
schen Eisenbahnvericehrsverbandes,  Oeniein-> 
same  Manipulationsinstruktion  der  österr., 
Ungar,  und  bosn.-herc.  Eisenbahnen),  als  auch 
die  besonderen  Dienstvorschriften  der  einzelnen 
Bahnverwaltiintjen  in  Betracht 

Der  A.  wird  durch  nachstehende  Dienst- 
stellen besorgt:  a)  f^ahrkartenausgabe  (Per- 
sonenkassen), bj  Gepäckabfertigungsstelle  (auch 
für  Expreßgut,  in  Deutschland  auch  für  Leichen 
auf  Beförderungsschciii  und  in  einzelnen  Sta- 
tionen auch  für  lebende  Tiere  mit  Begleitung 
auf  Befdrderuns^sschein),  c)  Eil^utabfertigunji?- 
stelie  und  d)  hrachtgutabfertigungsstelle.  Nur 
in  grolkn  Statiotieii  besteht  jMle  dieser  Dienst- 
stellen für  sich;  in  kleineren  Stationen  sind 
in  der  Regel  mehrere  dieser  Abfertigungs- 
stellen zu  einer  Dienststelle  verdnigL  Den 
Oes^ensfand  des  A.  bildet:  A.  bei  der  Ab- 
fertigung von  Personen:  die  Ausgabe  der 
Fahrkarten  (Edmonsonsche  [Karton-]  Fahrkarten, 
Buchfahrkarten,  zusammenstellbare  Fahrschein- 
hefte, Blankokarten),  die  Annahme  der  Be- 
stellungvon  Wa^^enahteiien  (Coupes)  und  ganzen 
Wagen  sowie  von  Sonder7ii<ien  (diese  erfolgt 
nicht  bei  den  Kahrkartenschaltern,  sondern 
durch  den  Stationsvorstand),  die  Rücknahme 
und  der  Umtausch  von  Fahrkarten,  die  Be- 
stätij^imft  der  Falirtunterbrechunp  (durch  den 
Betriebs-  [Verkchrs-J  Beamten),  das  Verfahren 
bei  Beh-iebsstörungen  und  Zugsverspätungen, 
die  Prüfling  und  Abualmie  der  Fahrkarten. 
ß.  bei  der  Abfertigung  von  Reisegepäck: 


die  Annahme  des  Gepäcks,  seine  Verwägung 

und  Bezettelung,  die  Ausfertigung  des  Ge- 
päckscheines und  der  Begleitpapiere  (Pack- 
meistericarte),  die  Obergabe  in  Anschluß- 
und  Grenzstatinnen,  die  AuslieferuniT  in  der 
Bestimmungsstation,  die  Leitung  über  Hilfs- 
strecken, Se  Behandlung  von  verschlepptem 
und  unanbringlichem  Gepäck,  die  Besorgung 
des  Ermittlungsverfahrens  bei  beschädigten 
oder  mit  Gewichtsverminderung  vorgefundenen 
sowie  fehlenden  und  überzähligen  Gepäck- 
stücken. C.  bei  der  Abfertigung  von  Eil- 
und  Frachtgütern:  die  Annahme  der  Güter, 
die  PrQfung  der  Tauglichkeit  der  Verpackung, 
die  Ermittlung  des  Gewichtes,  die  Bezettelung 
der  Frachtstücke,  die  Vornahme  der  bahn- 
seitigen  Eintragungen  in  den  Fraditbrief,  die 
Bereclinung  der  Fracht,  die  Erteilung  der  Auf- 
nahmsbespheinigung  (Frachtbriefduplikat  etc.), 
die  Ausfertigung  der  bahnseitigcn  Begleitpapiere 
(Frachtkarten)  oder  die  Verbu.liung  der  Sen- 
duntj  im  Absendbuch  der  Versandstation,  die 
Verladunji;  der  Güter,  die  Ausfertigung  des 
die  \\'aj;en  begleitenden  Verladescheines  (Ver- 
zeichnis der  in  einem  Wagen  verladenen  Güter), 
soweit  ein  solcher  ausgestellt  wird,  die  Plombic- 
rung  und  Bezettelung  der  Wagen,  das  Verfahren 
bei  Verschleppungen  und  Betriebsstörungen, 
die  Ausführung  .  nachträglicher  Verfügungen 
des  Absenders,  die  Obergabe  und  Obemahme 
der  Gilter  in  Oren/-  unii  Anscliluf^slatinnen, 
die  Erfüllung  der  zollamtlichen  Vorschriften 
unterwegs,  die  Vornahme  der  nötigen  Um- 
ladungen unterwegs,  die  Ausladung  und  Ein- 
lagerung der  Güter  in  der  Bestimmungsstation 
(sow  eit  sie  bahnseits  zu  besorgen  ist),  die  Nacli- 
prüfung  der  Gebühren  in  der  Bestimmungs- 
station, die  Benachrichtij^unt^  der  Empfänger 
über  die  Ankunft  der  Güter  oder  die  Ver- 
anlassung der  ZufQhning  durch  den  t>ahn8eHs 
bestellten  Rollfuhruntcrnehmer,  das  Verfahren 
bei  Ablieferungshindcrnissen  und  die  Besor- 
gung desErmittiungsverfiabrens  beibescbSdigfen 

oder  mit  Gew  iehfsverminderung  vorgefunilenen 
sowie  bei  fehlenden  und  überzähligen  Gütern. 

Abteitigungsfrist,  (Expeditionsfrist)  (term 

of  expedition;  delai  d'expM'ttlon;  termine  dl 
i,pcdizione)  der  Teil  der  Lieferfrist,  der  für 
die  Abfertigung  der  Ofiter  auf  den  Versand-  und 
Bestimmungsstatinnen  angesetzt  ist;  er  beträgt 
nach  dem  gegenwärtigen  Betriebsreglement  in 
österrefeh,  Ungarn  und  Deutschland,  sowie 
ferner  nach  dem  Transportreglement  der 
Schweiz  und  auch  dem  Internationalen  Über- 
einkommen fGr  den  Eisenbahnfrachtverkehr  fflr 
Eilgüter  einen  Ta<r,  für  fraclitgüter  zwei  Tage.  In 
Deutschland,  Osterreich  und  Ungarn  wird  bei  der 
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Berechnung  der  Lieferfrist  von  Sendungen  leben- 
der Tiere  keine  A.  berechnet  (s.  Lieferfristen). 

In  Italien  ist  ein  anderer  Maßstab  genommen. 
Für  Eilgüter  bis  zu  50  kg  wird  keine,  für 
schwerere  Eilgüter  eine  A.  von  1 8  Stunden  be- 
retlmet.  Für  Frachtgüter  beträgt  sie  24  Stunden 
für  die  größeren  und  36  Stunden  fQr  die 
kleineren  Stationen. 

Abfertigungsgebühren  (Expeditionsge- 
bGhren)  ftJ^eäiäon  daes;teux  ^aqtiäitö(m:iasse 
di  spedizione),  diojenit;cn  t.irifmäßigen  Neben- 
gebühren,  welche  die  Bcstitiuiuing  haben,  den 
Eisenbahnen  eine  Vergütung  für  die  von  der 
LSngc  des  Beförderungswegs  mehr  oder  weniger 
unabhängigen  und  mit  einer  jeden  Expedition 
von  Gütern  in  höherem  oder  minderem  Grad 
notwendig  verbundenen  Leistungen  und  Haf- 
tunfjsverhindlichkciten  tn  gewähren.  In  (^'>tcr- 
reich-üngarn  ist  an  Stelle  der  Bezeichnung  A.  die 
Bezeichnung  „  Manipulationsgebühren «  üblich. 
Die  A.  sind  in  der  Rej^cl  für  alle  Entfernungen 
gleich.  Doch  kommen  auch  A.  vor,  welche  nach 
bestimmten  Entfemungsstufen  zunehmen;  dies 
ist  insbesondere  der  Fall  bei  den  A.  der  deutschen 
Ofitertarife  und  bei  einzelnen  Tarifklassen  der  1 
belgischen  Staalsbahnen  (s.  Gfttertarife). 

Abfertigungspersonal  (Expeditionsperso-  , 
naJ)  (expedition  personal;  personnel  ponr  Vcx-  ' 
pidition  des  marchandises;  personale  dd  servizio 
tU  ^dizione),  das  teils  ans  Beamten,  teils  aus  | 
deren  Gehilfen  bestehende  iVrsonnl,  das  in  den 
Bahnhöfen  ständig  mit  der  Besorgung  der  Ab-  j 
fertigung  von  Personen  und  Gütern  beschäftigt 
ist.  Während  in  ^anz  kleinen  Stationen  dasselbe 
l'ersonai  mit  der  Abfertigung  der  Personen  und 
der  GQter  betraut  sein  kann,  ist  in  mittleren  und  | 
j:rröneren  Stationen  eine  Arbeitsteilung  erforiler- 
lich,  die  ein  besonderes  Personal  für  den 
Personendienst,  für  den  OepSckdienst  und  fQr 
den  Qüterdienst  nötig  macht. 

Alle  beteiligten  Beamten,  Gehilfen  (ünter- 
beamten  etc.)  und  Arbeiter  einer  Abfcrtigungs- 
stelle  sind  fQr  die  richtige  Ausfflhrung  des 
ihnen   7ii;^evrie<;enen   Dienstes  verantwortlich,  j 
sie  mübscu  nwi  allen  ihren  Dienst  betreffenden  . 
Vorschriften  genau  vertraut  sein.  Der  Vorstand  I 
der  Abfertigungsstclle  hat  insbesondere  d.iffir 
zu  sorgen,  daß  die  notwendigen  Arbeitskrälte  l 
vorhanden  sind  und  hat  erforderßchenfalls  bei 
der  vorgcsct/leii  nienslsteüe  eine  entsprechende  ' 
Vermehrung  zu  beantragen,  anderseits  hat  er 
überflüssige  Beamte,  Gehilfen  und  Arbeiter  zur 
Verfüßiing  zu  stellen.  Dem  Vorstand  der  Ab- 
fertigunf^sstelle  obliegt  die  Überwachung  der 
gesamten  Oeschälisfiihrung  der  ihm   unter-  : 
stellten  Abfertignngsstelle.   Der  \'orstand  hat  i 
auch  drsfiir  /u  sorjren,  ilali  die  in  (iebrauch 
befindlichen  Wägevorriclitungcn,  Gepäckkarren,  ( 


Aufzüge  (Fahrstühle)  u.  s.  w.  in  Ordnung  sind; 
er  hat  die  Ausführung  des  Rollfuhrdienstes 
zu  übcrwactien.  Dem  Vorstand  der  Abferti- 
gungsstelle obliegt  ferner  die  Sorge  für  die 
Sicherheit  der  in  Gewahrsam  der  Eisenbahn 
befindlichen  Gepäckstücke  und  Güter. 

Abfeiligiuigsvonchriften/Ss^iaito 
reglements  d'expMüion;  norme  per  le  spedizioni), 
Expeditionsvorschriften  oder  Manipula- 
tionsinstruktionen nennt  man  die  Dienst- 
vorschriften für  die  mit  der  Abfertit^ung 
(s.d.)  bauten  Vollzugs-  (Exekutiv-)  Organe, 
also  in  erster  Reihe  die  Abfertigungsstellcn, 
dann  aber  auch  die  Zugsbegleiter  (Zugsführer, 
Schaffner,  Packmeister  u.  d;il.). 

Die  Grundlage  der  A.  bilden  die  reglemcn- 
tarischen  und  Tarif-Vorschriften, den  Gegenstand 
die  BeförderunjT  von  Personen,  Reisef^epäck 
(auch  mitgefuhrten  Hunden),  Expreßgut,  Leichen, 
lebenden  Tieren,  dann  von  Eil-  und  Fracht- 
gütern. 

Die  A.  wurden  ursprünglich  und  werden 
zum  Teil  noch  jetzt  von  den  einzelnen  Verwal- 

tunj^en  erlassc-n,  überdies  nach  Reförderunt^s- 
gcgcnständen  und  Dienstzweigen  getrennt  be- 
handelt So  bilden  insbesondere  die  zu  den 
A.  im  weiteren  Sinne  gehörenden  Bestimmungen 
über  die  Be-  und  Verrechnunj?;  der  Finnahmcn 
aus  der  BeförderunLi  /umeist  den  Inhalt  eigener 
Verrech nungsvorsc I  i  :  n.  Durch  wesentliche 
Vereinfacluin^  der  l\in  nahmen  Verrechnung  und 
Kontrollmaßnahmen  kann  jedoch  von  der  Ver- 
fassung besondera"  Verredinungsvoischriften 
abgesehen  •«'erden,  l'bcrhaiipt  hat  der  Zup;  nach 
Vereinheitlichung  und  Vereinfachung  im  Eisen- 
bahnvesen  auch  hier  sich  wirksam  erwiesen. 
In  dieser  Beziehung  ist  Deutschland  sehr  weit 
fortgeschritten. 

In  dem  ganzen  Bereich  des  alle  Eisenbahnen 
von  irgend  «elclur  Bedeutung  umfassenden 
D  e  u  t  s  c  1 1  e  n  T  i  s  (mi  i ->  a  h  n  -  \'  e  r  k  c  h  r  s  v  e  r  b  a  n  - 
des  gelten  einlieilliclic  „allj.;enieine  A.*,  soweit 
sie  nicht  durch  Zusatzbestimmungen  der  einzel- 
nen Verwaltunp,eii  auRcr  Kr.ift  gesetzt,  crp;nnzt 
oder  abgeändert  werden.  Die  jüngste  auf  Grund 
der  neuen  Eisenbahn-Verkehrsordnung  erstellte 
Aiis[;a!K>  {IWO)  bchandrll  im  Teile  I  die  Ab- 
fertigung von  Personen,  Reisegepäck,  Expreßgut, 
Leichen  und  lebenden  Tieren  ohne  Verrech- 
nungsvorschriften, im  T(  i!t  II  die  Abfcrtigiiuf; 
von  Eil-  und  Frachtgütern  einschließlich  der 
Verrechnungsvorschriften  für  den  inländischen 
Verkehr.  Neben  den  „allgemeinen  A."  bestellen 
für  den  Bereich  des  Verkehrsverbandes  noch 
sonstige  gemeinsame  Anordnungen  und  Behelfe 
in  Form  von  sog.  „Kundniacliun<jen",  z.  B.  für 
die  l\rfr;1!i:;ij  iler  Zoll-,  Steuer-,  Polizei-  und 
statistiscticn  Vorschriften. 


* 


In  Österreich-Ungarn  bestehen  auch 
«;chon  seit  geraumer  7cit  (ISf)!)  jcofcils  mit 
den  Rcclitsgrundlagen  in  Einklang  gebrachte 
»gemeinsame  Bestimmungen  der  öster- 
reichischen, ungarischen  und  hosnisch- 
hercegovinischen  Eisenbahnen  für  die 
Manipulation  beim  Gepäck-  tindOdter- 
t  ran  Sporte.  (Gemeinsame  Manipii  lations- 
instruktion.)  Sie  umfassen,  wie  der  gemein- 
same Asterr.-ungar.  und  bosn.-herceg.  Cttter-, 
bzw.  Tiertarif,  Teil  l  die  Beförderung  von 
Leichen,  lebenden  Tieren,  Eil-  und  Fracht- 
gütern, außerdem  die  eines  gemeinsamen 
Tarifteiles  l  entbehrende  Beförderung  von 
Reisepepfick  und  Expreßgut.  Für  die  Personen- 
beförderung fehlen  gemeinsame  A.  über- 
haupt, also  auch  in  Österreich,  bzw.  Unj^arn, 
weil  die  verseil iedenartigen  Personentarife  der 
einzelnen  Verwaltungen  einer  gründlichen  Ver- 
einheitlichung entgegenstehen.  Die  „gemein- 
same Manipulationsinstruktion"  beliandelt  in 
5  leiien,  u.  zw.  I.  Gepäck  (einschließlich 
Expreßgut),  Ii.  Qflter  (dnschKeBlich  Leichen), 
III.  lebende  Tiere  und  tierische  Rohstoffe,  IV.  das 
Feststeilungs-,  Melde-  und  Nachforschungsver- 
fahren (Reklamations-,  Ermittlungsverfahren), 
V.  das  Zoll-  (Steuer-)  Verfahren  und  die  Aus- 
landsstatistik. Die  „f^emeinsame  Manipulations- 
instruktion'" enthält  keine  Verrechnungsvor- 
scfariften,  doch  besteht  auch  für  diese  eine  ge- 
meinsame Grundlage.  Gleichsam  einen  Bestand- 
teil des  für  alle  wichtigeren  österr.,  ung.  und 
bosn.-herc^.  Eisenbahnen  gQltigen  Oberein- 
kommens zum  Retriebsrcj^Iemcnt  bildend,  wird 
die  gemeinsame  Manipulationsinstruktion  den 
Vollzugsorganen  nicht  als  solche,  sondern  in 
den  Instruktionen  der  einzelnen  \'er\ialliingen, 
ergänzt  durdi  Sonderbestimmungen  über  die 
einer  einheitlichen  Regelung  entbehrenden  Ver- 
hältnisse, hinausgegeben. 

In  Landern,  deren  Bahnen  größtenteils  von 
einer  Staatsbalinverwaltung  betrieben  uerden, 
wie  in  Italien  und  der  Schweiz;  ergibt  sich  die 
Einheitlichkeit  der  \.  nahezu  von  seihst.  Für 
einzelne  Abfcrtigungsarten  und  Geschäfte  sind 
flbrigens  auch  in  der  Schweiz  gemeinsame 
Vorschriften  aller  Bahnen,  ja  sogar  aller  Tnms» 
portanstalten  in  Verwendung. 

In  Lindem,  in  welchen  große  Privatbahnen 
bestehen,  wie  in  Frankreich  und  den  Nieder- 
landen, erläßt  zumeist  noch  jede  Verwaltung 
ihre  eigenen  A. 

Im  internationalen  Verkehr  enthalten 
die  Übereinkommen  verschiedener  Eisenbahn- 
verbände mehr  oder  minder  ausgebildete  j^e- 
meinsame  A.  Eine  ganz  bedeutende  Leistung 
auf  diesem  Gebiete  hat  der  Verein  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungcn  (s.d.)  vollbracht, 

EiiiyklopUic  4ct  EiicnbilmvtKns.  3.  AnU. 
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I  nämlich   eine   Ania^^e   des  l'bereinkoinmens 

'  ztim  Vereinsbetriehsrej^lement  enthaltend  „üe- 
meinsameA.".  Im  Abschnitt  I  ist  die  Abfertigung 
von  Personen,  Reisegepäck  und  Hunden  (in 
Betjleitnng  von  Reisenden),  im  Abschnitt  11  die 

;  Abfertigung  von  Gütern,  in  zwei  Anhängen 
die  Erh^ong  von  FrachtzusdilSgen  sowie  das 

!  Ermifdungsverfahren  behandelt.  Durch  den 
Abschnitt  11  und  die  Anhänge  wurde  die 
einheitliche  und  _  khiglose  Handhabung  des 
Internationalen  Übereinkommens  über  den 
Eisenbahn-Frachtvericehr  in  dem  großen  Vereins- 
gebiet gesichert. 

Auch  das  vom  österr.  Eisenbahnministerium 

geleitete  Internationale  Transportkomifee  (s.  d.) 
befaßt  sich  bereits  mit  einheitlichen  Mustern 
(Formularen)  und  Vorschriften  fGr  das  in  Aus- 
führung des  internationalen  Übereinkommens 
J  erforderliche,  durch  Vereins-  oder  Verband- 
I  Vorschriften  nicht  geregelte  Einvernehmen 
zwischen  den  Abfertigungsstellen  verschiedener 
Staatsgebiete,  ?.  B.  bei  der  .^tiflage  von  Nach 
nahmen,  bei  der  Hinterlegung  von  Frankatur- 
vorschüssen und  Verwendung  von  Frankatur- 
rechnungen, bei  nachträglichen  Anweisungen 
des  Absenders,  bei  dem  Eintritt  von  Beförde- 
rungs-  oder  Abtieferungshindemissen  u.  s.  w. 

Schwab. 

Abfertigungszeiten  (Expeditionszeiten) 
(hours  for  expedition;  horain  pour  les  expidi- 
tions;  orario  per  Ut^peäbdoni)  im  engeren  Sinn 
jene  Tagesstunden,  zu  denen  die  ("iüterabferti- 
gungsstellen  zur  Annahme  und  Abgabe  der 
Güter  geöffnet  sein  mfissen,  und  innerhalb 

;  der  die  .Absender  die  Güter  aufzuliefern  und  zu 
verladen,  die  Empfänger  die  angekommenen 

:  Güter  abzunehmen  und  zu  entladen  haben. 
Die  A.,  auch  Dienststunden  genannt,  werden 
von  der  Eisenbahnverwaltung  festgesetzt  und 
durch  Ansdilag  an  den  Kassen,  in  den  Zu- 

^  gängen  zu  den  Qflterhallen  u. s.w.  bdcannt- 
gemacht.  Der  innere  Dienst  der  Eisenbahn 
vcird  durch  die  A.  nicht  beschränkt.  In  der 
Regel  sind  die  OQterabfertigungssteilen  an 
Wochentagen  von  6  Uhr  früh  (im  Winter  von 
7  Uhr.  früh)  bis  12  Uhr  mittags  und  von 
V2  1  Ühr  nachmittags  bis  6  Uhr  abends  ge- 
öffnet An  Sonn-  und  Festtagen  wiril  im  all- 
gemeinen nur  Eilgut,  nicht  aber  auch  Frachtgut 
angenommen. 

Abgaben,  öffentliche  (taxes,  imposts;  droits 
publics;  imposte,  tasse)  für  Zwecke  des  Staats, 
der  Pio\in7cn,  Gaue,  Kreise.  Bezirke,  Ge- 
meinden und  sonstiger  öffentlicher  Korpora- 
tionen, Handelskammern  u.  dgl.,  insbesondere 
Stenern  (direkte  und  indirekte),  Zölle  und  Ge- 
bühren, haben  die  Eisenbahnen  gleich  anderen 
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juristischen  Personen  7u  entrichten,  wenn  und 
soweit  die  gesetzlichen  Voraussetzungen  vor- 
handen sind  und  keine  Abf^benbefreiung  ein- 
tritt, wie  sie  hfmfi^'  in  Konzessionsurkunden 
für  eine  bestimmte  Zeit  oder  für  gewisse  A.  zu- 
gesichert ist  Neben  den  allgemeinen  A.  kommen 
aucli  besondere  A.  für  Eisenbahnen  vor  (so  die 
Kisenbahnsteiicr  in  Preußen,  die  Frachtcnstcucr 
in  Italien,  die  Passagiersteuer  in  Lii^iand,  die 
Transportsteuer  in  Frankreich  und  Ungarn,  die 
Fahrkartensteuer  in  Österreich,  die  hesondt  ren 
Eisenbahnabgaben  in  einigen  nordamerikani- 
schen  Staaten  u.  s.  tr.).  Ist  der  Staat  Besitzer  der 
Eisenbahn,  sn  unterbleibt  in  dcrRc<jeI  (beispiels- 
weise in  den  meisten  deutschen  Staaten)  die  Be- 
zahlung derStaatsab|s:aben  (in  Österreich  werden' 

■lucli  die  im  Fij:;entum  des  Sta.ites  stehentien 
Eisenbahnen  der  Erwerb-  und  rinkommen- 
Steuer  unterzogen);  eine  Veranschlagung;  muß 
aber  da  stattfinden,  wo  die  gewerblichen  ünter- 
nehmunjren  des  Staats  nach  dem  St:>itsstcucr- 
fuß  zur  Entrichtung  lokaler  Abgaliei»  lierange- 
zogen  Verden  (s.  Steuerrecht  der  Eisenbahnen). 

Abgangs-  iind  Zugangsentschädigung, 
die  Vergütung,  die  in  manchen  Staaten  den 
Beamten  neben  den  eigenth'chen  Dienstreiseent« 
schädijTunf^en  für  den  Oang  zum  und  vom  Bahn- 
hofe nach  festen  Sätzen  gewährt  wird.  Die  Be- 
amten dflrfen  in  solchen  Fällen  keine  Entschädi- 
gung für  Droschken  u.  s.  w.  in  Rechnung  Stellen. 
Vgl.  Reisekostenentschädigung. 

Absrenznng  der  Bahn»  Vermarkung  (de- 
marcation;  abomement;  demarcazione),  die 
Bezeichnung  der  Grenzen  der  Bahn  auf  dem 
Gelände  durch  Steine,  seltener  Pfähle  aus 
Holz  oder  Eisen,  die  in  der  Regel  lias  Rigentums- 
/eiclicn  der  Bahnverwnitnnc;,  und  aiicli  eine  fort- 
laufende, häufig  gemeindeweise  abgeschlossene 
Numerierung  tn^en. 

Die  Steine  werden  so  versetzt,  daß  dcrOrcnz- 
punkt  entweder  mit  ihrer  Mitte  oder  hinteren 
Fiadie  zusammenfiint  und  die  Bezeichnung 
gegen  die  Bahnseite  gewendet  ist. 

Die  Orenzpunkte  liegen  gewöhnlich  1  m 
bis  1*5  m,  selten  weniger  oder  mehr  von  den 
Füßen  der  Aufträge  oder  von  den  Kanten  der 
Abträf^e  oder  Rep^rcnznnfjs-  und  XX'assers^rabcn 
entfernt  ürenzsteine  (Mark.stciac)  werden  an 
allen  Knickpunkten,  in  langen  Geraden  zumeist 
in  je  100/w,  auch  in  200  /n  Entfernung 
versetzt;  ihre  Abmessungen  betragen  \b  cm 
bis  25  m  Seitenlinge;  25-40  em  Hohe  I 
außerhalb  des  Bodens  und  40  60f/w  unter- 
halb der  Bodenoberfiäche  (s.  auch  Orund- 
erwcrb).  Dolfzahk,  \ 

Abhängige  Signale,  SiLMi.iIe,  deren  Stellung 
von  einer  bestimmten  bicilung  anderer  Signale 
abhängig  ist  (s.  Signalwesen).  , 


Abkochanstalt  (l.af^ersiederei)  fbosh,  dea- 
ning;  ütsütäation  pour  le  nettoyage  des  pieces 
dätaekSes;  bvoraioHo  di  puüxia  deUe  parti) 
dient  da/u.  die  durch  Schmier-  und  Beleuch- 
tungsmaterial, Ruß  u.  s.  w.  verunreinigten  Be- 
standteile der  Fahrzeuge  rasch,  gründlich  und 
billig  zu  reinigen. 

Das  Abkochen  verfolgt  denselben  Zweck  wie 
das  Abbrennen,  ist  jedoch  bedeutend  wirkungs- 
voller und  entbehrt  der  dem  letzteren  anhaften- 
den, besonders  für  das  Bedienungspersonal 
sehr  lästigen  Begleiterscheinungen. 

In  der  A.  werden  besonders  nicht  sehr  um» 
fangreiche  sowie  solche  Bestandteile  gereinigt, 
die  für  die  Hand  schwer  zugängliche  Stellen, 
wie  Falzen,  Nuten,  Ausnehmungen,  Kanäle 

u.  s.  w.  besitzen,  also  I-a<^er<^eh;uise,  I.ai;er- 
schalen,  Schmierpolster,  Steuerungs-  und  Arma- 
turbestandteile, Bremsengestänge,  1  ragfeder- 
kloben,  Lampen  u.  S.  w.,  doch  bestehen  auch 
A.,  in  denen  große  Bestandteile,  wie  7.  B. 
ganze  Drehgestelle,  abgekocht  werden  ktjnnen. 

Die  A.  ist  meist  eine  ortsfeste,  sehr  selten 
jedoch  eine  fahrbare  Anlaj^e  (Bauart  Orone- 
wald,  s.  Stockert,  Handbuch  des  Eisenbahn- 
maschinenwesens). Wenn  auch  die  letztere 
Anordnun^T  den  besonders  für  ^roße  abzu- 
kochende Bestandteile  bedeutenden  Vorteil 
bietet  daß  der  oft  tlber  große  Entfernungen 

notwendif^e  Transport  dieser  Restandteile  zur 
A.  entfällt,  so  bietet  sie  Schwierigkeiten  bezüg- 
lich der  Zuführung  des  Heizmaterials  sowie 
bezüglich  der  Abführung  des  beim  Abkochen 
entstehenden  Dampfes  und  bedinfct  an  jenen 
Orten,  an  denen  sie  jeweils  verwendet  werden 
soll,  besonders  bei  <;roBeren  abzukochenden 
Bestandteilen,  das  Vorhandensein  entsprechen- 
der Hebemittel. 

Demgegenflber  können  die  ortsfesten  A. 
derart  ansfrestattet  werden,  daß  eine  leichte 
Manipulation  mit  den  abzukochenden  Bestand- 
teilen ermöglicht  und  jede  Belästigung  sowie 
\'eitetzung  des  die  Anlage  bedienenden  Per- 
sonals vermieden  wird. 

Fine  derartige  in  der  Werkstntte  Laiin  der 
u-^tctr  Staatsbahnen  errichtete  Anlage  bestclil  aus 
einem  vertikalen  Kessel  von  1-25  Durchmesser 
und  ]  '2r>m  Höhe,  dessen  Wasserinliait  durch  eine 
Heizschiangie  (DampO  zum  Kochen  getu-acht  wird. 
Der  Deckel  ist  mit  dem  Abzugsrohre  derart  drehbar 
verbunden,  dal5  er  von  dem  Kessel  abgeschwenkt 
werden  kann.  Der  /iir  Aufnahme  der  abzukochcndiu 
Bestandteile  dienende  Behälter  ist  ein  :u;>  „el  ^htcin 
Mlech  hergestellter  Topf,  die  ab/iikochctKlcii  Hest.Tni!- 
teile  werden  in  diesen,  aulierhalb  des  Kessels  anf- 
gesiellten  Behälter  eingeleimt,  worauf  er  mittels  eines 
auf  einer  Schiene  laufenden  Plaschen/uges  in  den 
Kessel  eingestellt  wird.  Das  Abkochen  erfolgt  in 
einer  LOsung  von  Soda,  Schmierseife  und  Wasser; 
nach  Beentlignng  desselben  wird  <ler  Behiilltr  ans 
dem  Kessel  gehoben,  worauf  die  abgekochten  Ikstaiid- 
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teile  in  der  Wasservcanne  durch  einen  von  dem  | 
Dampfistrablapparate  (Injektor)  geliefd-len  lidBen, 
jedoch  reinen  Wasserstrahl  von  der  an  denselben  | 

nnftenden  Seifenlnsung:  gereinigt  werden.  Durch  ab-  i 
fallciKioii  huliboiieii  und  zweckmäßig'  angeordnete  ; 
Kanäle   i^^t   viir^^esorpt,  dali   der  hul^boden  ticr  A.  j 
rasch  und  leicht  t;ereini[^t  werden  kann  und  das  auf  j 
denselben  gelanKciiile  Wasser  ahflielU.  Außer  den 
heschriehcnen  (iinrichtungen  kann  die  A.  noch  mit 
euiem  F^einiKungstische,  Oitterständer  mit  Ölfang, 
Oirdniger,  Behälter  für  reine  und  gebrauchte  Putz- 
volle  und  Oleiseanlag^D  voseheii  weiden,  Attir. 

AbkOrxatis«n  faböfwU^ius  aMrMaÜMs; 

abbreviazioni),  sind  für  den  tclcgraphischcn 
und  schriftlichen  Verkehr  in  allen  Zweigen 
des  Eisenbahndienstes  in  ßroBem  Umfange 
i'inj^efrihrt  und  für  den  praktischen  Dienst 
unentbehrlich.  Sie  sind  in  erster  Linie  für  den 
inneren  Dienst  und  für  den  Verkehr  der  Ver- 
waltungen untereinander  bestimmt,  haben  aber 
auch  in  die  Fahrpläne  und  sonstigen  Veröffent- 
lichungen Eingang  gefunden.  F.in/ehic  A.  sind 
in  den  allgen: einen  Sprachgebrauch  überge- 
panjTcn.  So  werden  in  Deiitschlaiul  liie  aus 
Wagen  mit  innerem  Durchgang  gebildeten 
SchnellzOge  jetzt  alli^ein  als  IXZÜge  be> 
zeichnet.  Ist  an  einer  Wärtcrbude  ein  F  oder 
ein  T  angebracht,  so  bedarf  es  kaum  der  Er- 
kllrung,  daß  die  Möglichkeit  geboten  ist,  von 
hier  aus  durch  Fernsprecher  oder  Telet^raph 
mit  der  benachbarten  Station  in  Verbindung 
zu  treten.  Der  Oeltungsbereich  der  A.  ist  in 
der  Regel  auf  das  Gebiet  der  Verwaltung,  die 
die  A.  für  ihren  Dienst  festset/t,  beschränkt, 
doch  sind  auch  zahlreiche  k.  für  größere  Ver- 
kehrsi^cbiete,  wie  z.  B.  für  das  Gebiet  des 
VDEV.  vereinbart.  Hierher  srchören  in  erster 
Linie  die  A.  für  die  Aufschriften  und  Unter- 
schriften der  miteinander  in  Verkehr  stehenden 
Dienststellen,  die  ebenso  •«  ie  ein  Adrc<;scnver- 
zeichnls  (s.  d.)  der  Wagenverwaltungen  mit  einer 
Nachveisting  der  A.  fQr  die  Wagenanschriften 
vom  Verein  bekanntgegeben  w  erden.  Der  sich 
mehr  und  mehr  über  ganz  Europa  ausdehnende 
Durchgang  der  Personenwagen  hat  Anlafi  zu 
einer  die  Grenzen  des  Vereinsgebiets  über- 
schreitenden Vereinbarung  der  beteiligten  Ver- 
waltungen über  abgekürzte  Bezeichnungen  der 
in  den  Personenzügen  verkehrenden  Wagen 
und  ihrer  besonderen  Einrichtungen  gegeben. 
Im  Güterwagendienst  liegt  ein  so  weitgehendes 
Bedflrfnis  nieht  vor,  hier  beschrtnkt  sich  die 
Festsetzung  der  A.  in  der  Regel  auf  das  Ver- 
waltungs-  oder  Verbandsgebiet,  innerhalb  dessen 
über  die  Benutzung  der  Wagen  verf&gt  und 
deren  Verteilung  vorgenommen  wird.  Besonders 
widitig  sind  die  A.  für  den  Telegrammverkchr, 
u.  zw.  in  ereter  Linie  fttr  den  telegraphischen 
Zugmeldedicnst.  Sic  tragen  hier  zur  Beschleu-  | 
nigung  der  Zug^bfertigung  bei,  erhöhen  die  j 


Leistungsfähigkeit  und  die  Betriebssidierheit 

der  Balm.  Die  telegraphischen  Rufzeichen  sind 
ebenfalls  abgekürzte  Bezeichnungen  der  ein- 
zelnen in  einem  Stromkreis  eingeschalteten 
Dienststeilen.  Sie  werden  vielfach  auf  die 
äußere  Bezeichung  dieser  Dienststellen  über- 
tragen oder  umgekehrt  nach  dieser  gebildet. 
So  pflegt  man  im  Gebiet  der  preuß.-hess. 
Staatseisenhahnen  die  Stationsstellwerke  nach 
den  telegraphischen  Rufzeichen  der  Station  zu 
benennen.  Die  übrigen  Stellwerke  werden  in  der 
Regel  bezeichnet  mit  dcti  ersten  Ruchstnhcn  vom 
telegraphischen  Rufzeichen  der  Station  und  einem 
zweiten  oder  dritten  Buchstaben,  der  die  Lage 
oder  Tk'deutung  des  Stellwerkes  kennzeichnet, 
oder  auf  dessen  Unterbringung  in  einer  Bude 
oder  einem  Turm  hinweist,  z.  ß.  Bot  =  Breslau- 
Ostturm,  fiw  =  Halle- West,  Fg  =  Frankfurt- 
Güterschuppen,  Nb  =  Nordbude,  Mt  =  Mittcl- 
turm;  die  Kangierstellwerke  werden  mit  Rb  oder 

und  einer  fortlaufenden  römischen  Nummer 
he/eichnet.  -  Ini  übrigen  mögen  hier  aus  der 
groben  Zahl  der  gebräuchlichen  A.  nur  einige 
niitgeteiK  werden  t 

I.  A.  für  die  Bezeichnung  der  Züge 
(deutsche  Staatsbabnen): 


Zug  .  .  . 
D-Zug   .  . 

Schnellzug  . 
Luxuszug  . 
Eilzug    .  . 

Personenzug 


Z 
Dz 

Sz 

Lux 

Ez 

Pz 


Vorortzug  , 
Vorzug  .  , 
Nachzug 
Güterzug  . 
EilgOterzug 
Bedarfszug 


Vtz 
Vrz 
Nz 
Oz 

Egt 

Bdz 


1.  A.  für  Aufschriften  und 

Unterschriften 

(deutsche  Staatsbahnen): 

Bahnhof,  B.-Vorsteher  . 

.  .  .Bf 

Betriebsarnt  

.  .  Ba 

Bb 

Bw 

liisenbahndirekfion     .  . 

.  .  .D 

.  .  .  Fka 

,  .  Od 

Gcpäckabfcrtigtmg     .  . 

.  .  .  Gepa 

Güterabfertigung  .  .  . 

.  .  .üa 

Haltepunkt  

.  .  .Hp 

Heizhaus  

.  .  .Hk 

Telegraphenwerkmeister 

.  .  .Tm 

Vk 

3.  A.  in  Fahrplänen  und  Kursbüchern: 

Zug  hält  nach  Redarf 

nur  zum  Aussteigen 
„     n  Einsteigen 

aus  Retriebsrficksichten 
„    fährt  nur  Werktags  ... 
.,      „     ,.   Sonntags .... 
„      „      r,    Sonn-  und  Festtags 
Oel^enheit  zu  Mahlzeiten  .  .  . 


a 
e 

W 

s 
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4^  A.  für  PorsotlCn-  und  Oepäckwagcn 
(europäischer  Personenwagen^Durcbgangsver- 

kchr): 

Pcrsonenvagm   I.  Klasse  A 

II.  .   B 

III  C 

Oepäckwagen  P 

Personenwagen  I.,  II.    Klasse    .  ...  AB 

II,  III  ßC 

«         f.,  II.,  III.  „      ....  ABC 

Bahnpostvagen  Post 

Dies  sind  die  Bezeichnungen  für  2-  oder 
3achsige  Wagen.  Die  4-  und  mehrachsigen 
Wagen  werden  durch  Verdopplung  des  letzten 
Buchstabens  bezeichnet,  z.  B.  ABB  —  4achsiger 
Abteilwagen  I.  und  II.  Klasse;  CCü  =  4achsiger 
Dtticbg^ngswagen  III.  Klasse  mit  Obei^ngs- 
brücken  für  D-Züge  u.  s.  w. 

5.  A.  für  Güterwagen  und  Ladeinittel 
(Deutscher  StaatSbahntng^-VerlMUid): 

Bedeckter  Ofltenragen  O 

Offener  ,   O 

Kalk-  oder  Salzwagcn  (Deckelwagen)  K 

Holzwagen  (einzeln)  H 

Schienenwagen  S 

Bedeckter  Viehwagen  V 

Arbeitswagen  X 

Wagendecke  DcJt 

Lose  Rungen  Ru 

VorlegdMum  Fl 

Tiergitter  T<^ 

Auch  hier  werden  4 achsige  Wagen  durch 
Verdopplung  der  Buchstaben  bezeidinet,  z.  B. 
GG.  SS  II.  s.  \x-.  und  die  Untergattungen  und 
besonderen  Eigenschaften  durch  Zusatzbuch- 
staben kenntlich  gemadit 

6.  Eigentumsnierkmale  an  den  Wagen: 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen  .   .   .  K  K  St.  B. 
Kgl.  ung.  Staatsbahnen  .  .  ,  .  M.  A  V. 
Kgl.preuß.  fiisenbahnvcrw.  .  .  K-P  E.  V. 
Kgl.  bayrische  Staatsbahnen  .   .  K'Btgfr.Sts^B. 
Holland.  Eiscnbahnijescllschaft  -^j^J- 

S  B  B 

Schweizerische  Bundeshahnen  .  c~F  F' 
Italienische  Staatsbahnen  .   .   .  ' 

Italiit 

Paris-Lyon-iMittelmeerbahn  .   .  P.L.  M. 
Französische  Nordbahn  .  .  .  Nord. 

Brettsütg. 

AblaBhahn  (deiivay  eoek;  mbbut  de  vi- 

dange;  robinetto  di  scarico)  dient  zur  voll- 
ständigen Entleerung  von  F?ehältern  und 
Kesseln.  Die  .Abla(51iähne  sind  daher  an  der 
tiefsten  Stelle  des  Wa.sserraunies  —  bei  Loko- 
tnotivkesseln  an  der  tiefsten  Stelle  der  Feuer- 
kiste —  angebracht  Da  die  Abiaßhähne  bei 
Lokomotiven  nach  dem  Auswaschen  oft  zum 
Tüllen  des  Kessels  verwendet  \T  i'r<i<  n,  sind  die 
Ausflußmündungen  dieser  Hähne  initüewinden 


oder  wulstartigen  Rillen  zum  Ansetzen  der 
Füllschläuche  versehen.  Abb.  27  zeigt  d«  n  A. 
für  Lokomotiven  der  k.  k.  österr.  Staatsbalincn. 
Das  Ansetzen  eines  in  die  Putzgrube  fahrenden 


AM>.a7. 

Schlauches  an  die  Ausflußmündung  des  A.  ist 
aus  Sicherheitsgründen  erforderlich,  wenn  be- 
hufs Entfernung  des  an  den  tiefsten  Stellen 
des  Kessels  angesammelten  Schlammes  das  Ab- 
lassen des  Kesselwassers  unterOruck  mit  heißem 
Wasser  erfolgt.  L'ber  Einrichtungen  zur  Ent- 
fernung der  in  der  Höhe  des  Wasserspiegels 
sich  anhäufenden  fettigen,  zum  Rucken  (Mit- 
reißen von  Wasser)  Veranlassung  gebenden 
Schlammteile,  s.  Ausblasehahne.  QSlsdorf. 

Ablaufberg  (inclinc,  double  incline,  cafs 
backf  humpf  ruaning  down  plant;  dos  d'äne; 
sehimad'asino;  -  die  englischen,  französischen 
und  italienischen  Ausdrücke  gelten  liauptsächlich 
dem  „Eselrücken").  Die  A.  sind  diejenigen 
Stellen  eines  Verschiebe-  oder  Güterbahnhofs 
(u.  U.  auch  eines  Abstellbahnhofs),  an  denen  das 
Verteilen  der  Wagen  eines  Zuges  von  einem 
Verteilungsgleis  aus  in  eine  größere  Zahl  von 
Ordnun^gteisen  hinein  erfolgt  Bei  neueren 
Anlagen  bedient  man  sich  dabei  hauptsächlich 
der  Schwerkraft;  das  Verteilungsgleis  muß  zu 
diesem  Zwedc  ein  QeflUle  erhalten, u.zw.  wendet 
man  entweder  einseitige  Ciefälle  an  (Liverpool, 
Dresden,  Nürnberg,  Pankow)  oder  Gegen- 
neigungcn  -  EselrOcken,  Ablaufrüdcen  - 
(zahlreiche  norddeutsche  und  die  neueren 
amerikanischen  Bahnhöfe). 

Die  A.  sind  die  Gradmesser  für  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Verschiebebahnhöfe,  weil  alle  zu 
ordnenden  Wagen  auf  ihnen  einzeln  oder  in 
kleineren  Gruppen  abrollen  müssen;  sie  sind 
besonders  empfindliche  Teile  des  Bahnhofs, 
weil  sie  ihrer  ganzen  Anlage  nach  Engpiisse 
darstellen.  Ist  die  Leistungsfähigkeit  eines  A. 
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(nach  der  täglichen  Achszahl  berechnet)  er- 
schöpft, so  kann  der  betreffende  Bahnhoftefl 
durch  kein  anderes  Mittel  als  die  Verbesserung 
des  A.  in  seiner  Leistungsfähigkeit  weiter  ge- 
steigeit  werden. 

Die  wichtigsten  A.  sind  die  «Hauptablauf- 
bergc",  die  bei  neuzeitlichen  Anlnf;en  zix'ischen 
den  tinfahr-  (Ablauf-)  Gleisen  und  den  sog. 
i^Richtungsgleisen''  liegen.  Neben  ihnen  sind 
zu  nennen  die  A.  für  das  Ordnen  »nach 
Stationen die  entweder  zwischen  den  ^Rich- 
tungs-«*  und  «Stationsgletsen"  oder  in  besonderen 
Au<;zieligleisen  liegen,  von  denen  aus  in  die 
Stationsgleisf  hinein  rangiert  wird.  Eine  ähnliche 
Gliederung  nach  der  Bedeutung  ergibt  sich  auch 
für  andere  Bahnhöfe,  die  mit  A.  ausgerüstet  sind. 

Außer  nach  der  Lage  im  Bahnhofe  lassen 
sich  die  A.  noch  nach  der  Belastung  in  etwa 
drei  Qruppen  (bis  2000,  bis  4000  und  über 
4000  Achsen  am  Tag)  einteilen.  Je  größer  die 
Bedeutung  eines  A.  nach  Lage  im  Bahnhof 
und  Belastung  ist,  desto  mehr  Mittel  dürfen 
auf  ihn  vcnrenrict  Tt'crdcn. 

Die  nachfolgenden  Ausführungen  beziehen 
sich  in  erster  Linie  auf  die  Hauptablaufberge, 
wobei  im  alli^eiiieinen  noch  voran stjesetzt 
wird,  daß  diese  zwischen  Einfahr-  und  Rich- 
tuns^gleisen  liegen  und  daB  auf  demsdtten 


Ahl) 


»Berg«  gleichzeitig  immer  nur  ein  Zug  ab- 
lauft Diesen  Voraussetzungen  würde  der  Qleis- 

plan  der  Abb.  28  cnfs]irL-cIien. 

Ablauf  höhe  und  Ablauf  neigung.  Werden 
zunächst  die  A.  mit  Oegenneigung  (die  „Escl- 
rückcn")  bL-tr<ich{et,  so  ist  die  Ablaufhöhe  der 
Höhenunterschied  zwischen  dem  höchsten 
Punkt»  dem  Brechpunkt  und  dem  Ende  der 
Richtungsgleise.  Sollen  hier  die  Wagen  mit 
der  au«;  dem  Höhenunterschied  k  gewonnenen 
lci)endigcii  Kraft  bei  einem  Widerstand  u'  für 
die  Längeneinheit  eine  Strecke  /  durchlaufen, 
so  muß  sein  A  =  w./.  Der  Widerstand  u' wird 
für  Züge  zu  l'5-2°5%v  angenommen;  da 
aber  Wagen  auf  Bahnhöfen  bei  einer  Neigung 
von  2-5 "ix,  crfahriängsgemäß  im  allgemeinen 
noch  nicht  ins  Rollen  kommen  und  da  man 
auf  Verschiebebahnhöfen  mit  nidit  so  gut 
unterhaltenen  Gteisen  nnd  niii  \'ielen  sclivter- 
laufenden  Wagen  zu  rechnen  hat,  so  dürfte 
es  sich  empfehlen,  w  mit  2%  einzusetzen.  Zu 
der  Qröße  w,l  ist  noch  der  Widerstand  der 


Krümmungen  hinzuzurechnen.  Nun  bestehen 
die  Krflmmungen  fest  ausschlteBlich  aus 
Weichenbögen  und  den  ihnen  entsprechenden 

Krümmungen  ent^cgenf^eset/fen  Sinnes,  die 
notwendig  sind,  um  wieder  in  die  Grade  der 
Richtungsgieise  einzuschwenken;  der  Wider- 
stand einer  Weichenkrfimmung  Ist  aber  nach 
der  Formel 


600 


für  Weichen  1:9;  •  18=7-7« 

190-60 

für  Weichen  1:7;     ^      14= W5 

140-60 

Da  außerdem  bei  den  Weichen  die  zahlreichen, 
den  Widerstand  vcrnielirenden  Stöße  zu  berück- 
sichtigen sind  und  da  die  genaue  Berechnung 
doch  unmöglich  und  wertlos  ist,  dürfte  es  zu 
empfehlen  sein,  statt  scheinbar  großer  Genauig- 
keit der  Berechnung  einfach  für  jede  krumm 
befahrene  Weiche  und  für  jeden  einer  Weichen- 
krümmnng  entsprechenden  Bogen  ri-m  1  fnhen- 
zuschlag  von  \Q  cm  zu  machen.  Die  erforder- 
liche Ablaufhöhe  würde  ^ch  also  in  Zenti- 
metern ergeben  zu: 

A  =  IV  ■  /  «  1 0, 
wenn  n  die  Zahl  der  Krümmungen  ist  Die 
Berechnung  ist  für  mehrere  Gleise  durchzu- 
führen, wodurch  das  »Gleis  des  größten  Wider- 
standes" gefunden  wird;  beim  Aufstellen  des 
Entwurfs  sollte  man  sich  bemühen,  daß  die 
Gleise  größter  l.äntje  möglichst  wenig  Krüm- 
mungen erhalten,  damit  der  Widerstand  in 
allen  GIdsen  möglichst  glekhmflSig  ist 

Diese  Berechnung  ist  allerdings  ziemlich 
theoretisch,  soll  aber  auch  nur  einen  Anhalt 
geben.  Im  fibrigen  ist  bezüglich  der  Höhen- 
bestimmung noch  /u  beacliten: 

Es  ist  vorteilhaft,  den  Richtungsgleisen  auf 
ganze  oder  halbe  Länge  ein  schwaches  Gefälle 
(etwa  2-b%  oder  I  25%(,)  zu  geben,  weil  dann 
die  Wagen  nicht  so  leicht  vorzeitig  stehen 
bleiben.  Dann  würde  man  aber  die  dadurch 
sich  ergebende  Höhe  nicht  von  dem  dgent- 
lichen  Berg  in  Abzug  bringen,  sondern  würde 
die  entsprechend  vergrößerte  üesamthöhe  an- 
nehmen. Mit  dieser  Vermehrung  der  Höhe 
vtird  man  sich  abfinden  können  mit  dem 
Gedanken,  daß  bei  einem  niedrigen  Berg 
ein  schlecht  laufender  Wagen  den  ganzen 
,\blauf  ver/ü<^rert  und  auf  bequeme  Weise 
nicht  beschleunigt  werden  kann,  daß  aber 
auf  einem  hohen  Berg  die  gut  laufenden 
Wagen  den  Betrieh  nicht  stören  und  auf  sehr 
bequeme  Weise  in  ihrem  etwa  zu  schnellen 
Lauf  verzögert  werden  können.  Sofern  die 

■  Die  Zahlen  18  und  14  enuprechen  den  Bogen- 
längen der  Weichen  1 : 9  und  1 : 7. 
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berechnete  Hohe  bedenklich  groß  erscheint, 
kann  man  zunächst  eine  geringere  Höhe  aus- 
führen lassen,  nm  erst  im  ['»ienst  zu  erproben, 
ob  eine  Erhöhung  zweckmäßig  ist.  Dabei 
macht  man  die  Erfahrung,  da6  den  Beamten 
zunächst  die  f^;erinc;ere  Höhe  tind  die  ent- 
sprechend geringe  Geschwindigkeit  der  ab- 
laufenden Waj^n  angenehm  ist,  da6  sie  aber 
nach  Finübimi;  selbst  den  Wunsch  nach 
einer  größeren  Höhe  äußern.  —  Jedenfalls 
soll  man  im  Auge  behalten,  daß  Hochstopfen 
bequemer  ist  als  Senken. 

Die  Wagen  laufen  je  nach  Bauart,  [k-ladung, 
Witterung  sehr  verschieden.  Auf  Bauart  und 
Beladung  kann  man  dann  Rück'^icht  nehmen, 
wenn  es  sich  hauptsächlich  um  eine  bestimmte 
Wagenart  handelt  (z.  B.  beladene  Kohlenwagen 
in  dem  Bahnhofe  eines  Kohlenbeckens),  im 
übrigen  aber  kann  man  nur,  wie  oben  ange- 
geben, einen  Durchschnittswert  einsetzen.  Da- 
gegen empfiehlt  sich  vielfach  eine  besondere 
Rncksiclit  auf  die  NX'itterun}^.  Schnee  und 
Gegenwind  verzögern  den  Lauf,  Kälte  erhöht 
den  inneren  Widerstand,  veit  die  Schmiere 
dadurch  starr  wird  (hierbei  scheint  das  Starr- 
werden der  Schmiere  eine  gröHire  Rolle  zu 
spielen  als  der  Gegenwind,  doch  fehlen  dar- 
über noch  genaue  Untersuchungen).  Die  un- 
günstigen Einflüsse  sind  naturgemäß  am 
schlimmsten,  wenn  sie  sich  gegenseitig  ver- 
stärken, am  ungflnstigsten  ist  demgemäß  in 
Mitteleuropa  der  Ablauf  ojcocn  Nordosten,  weil 
im  Winter  der  Nordosiwmd  gleichzeitig  als 
Oegenvind  virld  und  Kilte  bringt 

Um  tüe  Uühe  lieni  Wechsel  des  Widerstandes 
anzupassen,  sind  verschiedene  Einrichtungen 
ersonnen  vorden.  Von  diesen  haben  sich  aber 
bisher  nur  zwei  im  Betriebe  bewährt:  das 
I  lochstopfen  vor  Eintritt  des  Winters  und  die 
Anlage  eines  zweiten  höheren  Rückens  (Winter- 
berges). Das  Hochstopfen  wird  z.  B.  melirfach 
ln]jAmeril(a  angewandt,  es  hat  den  Vorzug  der 


Abb.  29 


Billigkeit,  sofern  die  Gleisanlage  einfach  ist, 
und  die  Höhe  kann  praktisch  bequem  aus- 
probiert werden.  Winterberge  (etwa  nach 
Abb.  2'))  sind  in  Deutschland  vielfach  ausge- 
führt und  bürgern  sich  allmählich  auch  in 
Amerika  ini;  sie  sind  aber  nicht  billig  und 
erfordern  eine  bestimmte  Llngenvermehrung. 


Die  Neigung  der  Abiaulrampe  wird 
zweckmäßig  in  mehrere  Teilstrecken  zerlegt, 
derart,  daß  oben  die  st.'trlvste  Kcif^ing  vor- 
handen ist,  die  sich  dann  nach  unten  zu  in 
mehreren  Absitzen  abflacht.  Den  obersten  Teil 
wird  man  dann  zwischen  den  Gren/en  vrin 
etwa  1  : 25  bis  1  : 40  halten,  den  zweiten 
zwischen  1  : 100  und  1 : 150,  den  dritt«i  wird 
man  sicii  bemühen,  1  :  400  oder  wenigstens 
1  : 800  bis  etwa  über  die  halbe  Länge  der 
Richtun^sfileise  zu  geben.  Die  Oegenneigung 
des  Ablaufrückens  spielt  keine  erhebliche  Rolle; 
sie  richtet  sich  vor  allem  nach  der  zwischen 
den  .\blauf-  umi  Kichtungsgleisen  vorhandenen 
Gcsamtgefällstufe,  liic  auf  großen  Bahnhöfen 
zweckniafhi^  I  i    TS  tn  betragen  sollte. 

Die  Vermittlung  zwischen  den  l}eiden  Gegen- 
neigungen erfolgt  durch  eine  theoretische 
'  Zwischengerade,  für  die  10  w  Länge  ausreicht. 

Bahnhöfe  mit  durchgehender  Neigung 
erhalten  viel  sdiwichere  Neigungen.  Out  be- 
währt hat  sich  die  Nei;^nini;  mui  I  ;  100  in 
Dresden,  sie  erfordert  aber  einen  sehr  großen 
OesamthOhenunterschied  und  daher  oft  sehr 
kostspidige  Erdarbeiten,  so  daß  man  sich  mit 
einer  geringeren  Neigung  begnügen  muß.  In 
Nürnberg  ist  die  Neigung  von  1  ;  200  nur  an 
der  Hauptablaufstelle  durch  eine  solche  von 
1  :  100  ersetzt. 

Gleispläne.  Die  richtige  l>urchbiidung  der 
Gleispline  ist  besonders  an  den  Hauptablauf- 
stellen  von  grof?cr  Rcdenttint^  für  die  Wirt- 
schaftlichkeit in  bau  und  Betrieb,  die  Leistungs- 
fähigkeit, die  Sicherheit  und  die  Möglichkeit 
bequemer  Unigesfailun^en  und  Er<.;än/un(ieti. 

Bahnhöfe  mit  durchgehender  Neigung  stellen 
dabei  nicht  so  schwierige  Anforderungen  an  die 
Entwurf aufstellung  wie  solche  mit  ^Irflcken. 
Bei  letzteren  dürfte  es  sich  im  allcremeincn  emp- 
fehlen, nach  Abb.  28,  die  Abiaulglcise  in  eiu  Gleis 
-  dasCIeis  desA.  —  zusammenzuziehen  und 
diesem  so  viel  Unge  zu  geben,  daß  die  Zwischen- 


Abb.  30 


grade  zwischen  den  Gegenneigungen,  der  erste 
Steilabfall  und  die  Gleisbremse  (s.  u.)  darin 

untergebracht  werden  können.  Ein  etwa  vor- 
handener „Wintcrberc;  i-^t  dann  nach  Abb.  29 
aus  dem  Cileis  des  A.  abzuzweigen.  -  Die 
leider  vielfach  ausgeführte  Anordnung  nach 
Abb.  30  ist  nicht  zu  empfehlen;  die  für  ,  sie 
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{geltend  gemachten  Vorzüge  (kürzere  Länge 
und  Möglichkeit  gleichzeitig  zwei  Züge  ab- 
rangieren  zu  können)  boiihen  auf  Trug- 
schlüssen; die  Anlage  ist  außerdem  vcc<jcn  dtr 
zahlreicheren  W'ctchcnzungen  weniger  sicher 
und  wegen  der  vielen  doppelten  Kreuzungs-  I 
wcidicn  wesentlicJi  teurer  als  die  Anlage  nach  ^ 
Abb.  28.  I 

Da  nach  Abb.  28  das  Oleis  des  A.  die  ein->  | 
zigc  Verbindung  zwischen  den  Ablauf-  und  j 
Richtungsgleisen  bildet,  müßten  alle  7.urr-  und  i 
Verschubbewegungen  zwischen  den  beiden  üleis-  , 
gnippen  über  den  scharfen  Knickpunkt  hin-  | 
übergehen.  So  unbedenklich  das  für  die  weit-  | 
aus  gröfUe  Menge  der  ablaufenden  Wagen  ist, 
so  ist  es  doch  fOr  bestimmte  Bew^ungen  un- 
erwünscht. Um    dic-scn    bequemere  Fahrten 
zu  ermöglichen,  sollte  man  die  Eselrücken  ! 
mit  »UmfOhrungsgl eisen*  ausrflsten,  die  | 
folgenden  ZNX-ecken  dienen:  l 

a)  Züge  und  Zugteil&  die  von  den  Ablauf- 
(Einfahr*)  QfeiKn  ohne  Änderung  weiterMnen, 
sollten  ein  Umfahrgleis  für  durchgehende 


AU.  31. 


Zttgteile  erhalten,  das  nach  Abb.  31  mittels 

Weiche  i  vor  dem  Knickpiinkt  ab'/weif^t. 
Es  braucht  jedoch  nicht  von  sämtlichen  Ein- 
fahrgleisen her  zugänglich  zu  sein. 

b)  Von  sämtlichen  eingefahrenen  Zügen 
müssen  die  Lokomotiven  mit  den  Pack- 
wagen zu  der  Lokomotivstation  faliren.  Liegt 
diese  auf  der  anderen  Seite  als  das  oben  be- 
sprochene Durchfahr*;Ieis  (was  besonders  bei 
zweiseitig  angelegten  Bahnhöfen  meist  der  Fall 
sein  dOrfle),  so  vird  ein  Durchlaufgleis  - 
Lokomotiv  gleis  erfordert  ich,  das  nach  Abb.  3 1 
mittels  Weiche  ß  abzweigt. 

c)  Es  gibt  Wagen,  die  nicht  ablaufen  dörfen 
(z.  B.W  a<^en  mit  Sprengstoffen).  Diese  leitet  man 
dann  zweckmäßig  ebenfalls  mittels  Weiche  |i  in 
das  Lokomotivgleis,  an  das  man  dann  ein  Ab- 
stellgleis für  derartige  Wagen  anschließt. 

d)  Unter  Umständen  wird  es  notwendif;^, 
abzurangierende  W  a^en  rückwärts  auf  den 
A.  heraufzuzicheti  (/.  B.  die  sog.  Eckläufer). 
Hrer/n  dient  ebenfalls  das  Lokomotivgleis,  das 
durch  die  Weichen  y-y  mit  den  Richtungs- 
gleis«! zu  verbinden  ist,  felis  Wagen  aus  den 
Richtungsgleisen  selbst  herauf  zu  holen  sind. 
"  Ist  eine  Verbindung  y-Y  nicht  notwendig,  i 
▼le  das  bei  richtig  durchgebildeten  Verschiebe-  | 


bahnhöfen  meist  der  Fall  ist,  so  kann  ein 
Gleispian  nach  Abb.  32  empfohlen  werden 

Als  Weichen  Winkel  wird  man  in  denEln- 
falir-  nnd  UmfühnintjstTlcisen  solche  von 
tang  =1:9  (oder  dem  sonst  auf  der  Bahn 
altgemein  Qblichen  Weichenvinkel)  wählen. 
Dasselbe  (;ilt  xon  den  ersten  Verteilungsweichen. 
Die  steileren  Weichen  (z.  B.  1 :  7)  empfehlen 
Steh  nur  für  die  weiteren  Verteilungswetchen 
und  können  dort  bei  beschränkter  Länge  mit 
Nutzen  angewendet  werden. 

Die  Ablaufgeschwindigkeit  ist  bisher 
nur  wenig  untersucht  worden,  obwohl  sie  für 
die  Durchbildung  der  .^.  von  j^rof^fer  Be- 
deutung ist.  Sie  kann  ilieoretisch  berechnet 
werden,  doch  sind  die  tatsächlich  auftretenden 
Geschwindigkeiten  selbst  innerhalb  desselben 
ablaufenden  Zuges  sehr  verschieden.  Dies  be- 
einflußt stark  die  zweckmäßige  Lage  der  ersten 
VLTtciluno;sweicheti,  auf  die  hier  al)er  nicht 
näher  eingegangen  werden  kann. 


Die  Lage  dieser  Weichen  hängt  auch  davon 

ab,  ob  der  A.  Gleisbremsen  erliält  oder 
nicht  Die  Anschauungen  darüber,  ob  Gleis- 
bremsen notwendig,  wünschenswert  oder  ent- 
behrlich sind,  sind  geteilt;  vergleichende,  um- 
fassende [Beobachtungen  hierüber  liegen  kaum 
vor.  Werden  Gleisbremsen  angeordnet,  so 
müssen  sie  so  weit  unten  liegen,  daß  der 
Hemmschuhleger  an  der  inzwischen  von  dem 
Wagen  erreichten  Geschwindigkeit  ermessen 
kann,  wieviel  er  wegbremsen  muß;  ander- 
seits kann  eine  tiefe  Lage  der  Gleisbremse  zu 
Störungen  führen,  indem  schiecht  laufende 
Wagen  von  gut  laufenden  vor  der  Gleis- 
bremse eingeholt  werden,  Fine  sehr  tiefe  Lage 
der  Gleisbremsen  erfordert  meist  auch  eine 
Vergrößerung'  der  Oesamtlänge.  ->  Die  Z!ahl 
der  notwendigen  Gleisbremsen  ist  nacli  der 
Aclis/alil  dirart  zu  ermitteln,  daß  keine  Über- 
anstrengung der  Bremse  und  der  Hemmschuh- 
Ic^tM  eintritt. 

Die  A.  vtirden  mitVerschiebestellwerken 
ausgerüstet,  weil  die  Einzelbcdicnung  der 
Weichen  zu  langsam  und  unter  Umständen 
auch  nicht  ungefährlich  ist.  Hierbei  ist  die  Frage, 
ob  ein  großes  oder  mehrere  kleinere  Stell- 
werke den  Vorzug  verdienen,  noch  nicht  völlig 
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geklärt.  Im  ailjjemeinen  dürfte  aber  ein 
großes  Stellwerk  besser  und  wirtschaftlicher 
arbeiten  al?  mehrere  kleine.  Rci  r^rnRem  \'er- 
kehr  und  hoher  Weichenzahl  wird  dann  aber 
ein  Kraftstdiwerk  erforderlich.  -  Die  Ver- 
st.lnditMino;  zwischen  Ver'^chiebemeister  und 
Stellwerk  erfolgt  durch  Zuruf  oder  durch  sog. 
Verschubuhren  oder  durch  (latittönende)  Fern- 
sprecher, letzteres  dürfte  bei  großem  W  rkehr 
das  zweckmäßigste  sein  (s.Verschiebebahnhufe). 

Litemtar:  9rcK.  Dr.-Ing.  Blum,  Die  Anlaj^c  von 
A.  auf  Vcrschiebcbahnnöfen.  VerkehrsJechnische 
Woche  1909.  -  tiscnbahntechnik  der  Oegenwart, 
II.  3.  -  Handbuch  der  Ing.-W.V„4.,  1. 

O.  Blum. 

Ablaufgleis  (falling  track  of  double  incline; 
voie  en  da  iVüne;  binario  di  lanciamcnto)  ein 
in  Verschiebebahnhöfen  angeordnetes,  geneigtes 
Oleis,  das  den  Zweck  hat  das  Verschieben  von 
einzelnen  Wagen  oder  Wagengnippcn  unter 
Ausnutzung  der  Schwerkraft  zu  ermöglichen. 
Bei  Bestimmung  der  Neigung  für  Ablaufgleisc 
ist  auf  die  Richtung  der  vorherrschenden  Winde 
Rücksicht  zu  nehmen.  Im  Gebiete  des  VDEV. 
haben  sich  Neigungen  von  1  : 350  bis  J  :  30 
bewährt.  S.  a.  Ablaufbeig  und  Verschiebe- 
hahn höfe. 

Ablenkgleis,  auch  Fanggleis  oder  Kettungs- 
gleis  (trap  siding,  spur  oder  safefy  track;  voie 
de  süret?;  binario  di  sicurrzza),  ein  Cilois, 
das  den  Zweck  hat,  einzelne  Fahrzeuge  oder 
auch  ganze  ZQge  dann  aufzunehmen,  wenn 
dit^  '  i  ihrem  weiteren  Laufe  auf  besetzte 
Qieise  gelangen  könnten.  S.  Abzweigung  auf 
freier  Strecke  und  Fanggleis. 

Abmeldesignaie  (Ahlautesi^nalc)  (irain 
starting  signal;  signal  d'annonce  d'un  irain; 
Signale  d'aviso,  segnale  tPannunzio  di  un 
trenoj,  sind  hörbare  Signale,  mit  denen  eine 
Station  die  bevorstehende  Abfahrt  oder  Durch- 
Jaliil  eines  Zuges  der  benachbarten  Station 
und  dem  Streckenpersonal  anzeigt  (s.  Durch- 
lauf Liniensignale). 

Abnahme  der  Bahn  (recepüon;  recepHon; 
coilottdo)  ist  die  Untersuchung  und  Prüfung 
einer  neuen  Rahnanla^e  in  technisch-polizei- 
licher und  betriebs-tcchnischcr  Hinsicht  durch 
die  berufenen  Aufsichtsot^ne  nach  Fertig- 
stellung und  vor  InbettiebnaliiiTe  der  Bahn. 
Die  A.  bildet  die  Grundlage  für  die  von  der 
berufenen  Eisenbahnaufsichtsbehörde  zu  er- 
teilende Genehmigung  zur  Eröffnung  des  Be- 
triebes. In  einzelnen  Staaten,  \rie  7.  R.  in  (")>ter- 
reicli,  gehört  zur  A.  auth  die  Amtshandlung, 
bei  der  nach  vollständiger  Fertigstellung  oder 
erst  nach  Eröffntnu^  der  Bahn  die  Überein- 
stimmung der  ausgeführten  Bauten  mit  den 
genehmigten  Entworfen  festgestellt  wird  (Kollau- 
dierung). 


Unter  A.  versteht  man  ferner  auch  die 
Prüfung,  auf  Grund  der  der  Bauunternehmer 
ans  der  Haftung  für  die  vt)n  ihm  durchge- 
führten Bauarbeiten  entlassen  wird  (Schiuli- 
kollaudierung). 

Nnhe/n  alle  Staaten  liaben  sich  in  Fisen- 
bahngeset/en  und  -Verordnungen  oder  in  den 
Genehmigungsurkunden  das  Recht  der  Ab- 
nahme vorbehalten.  Eine  A.  erfolgt  niclit  nur  bei 
den  Privat-,  sondern  auch  bei  den  Staatsbahnen. 

Nach  §  22  des  preufiischen  Gesetzes  über 
die  Fisenbahnunternehnuinjjen  vom  3.  Novem- 
I  her  1S3S  darf  eine  Bahn  dem  Verkehr  nicht 
eher  übergeben  werden,  als  nach  vriraiifge- 
gangener  Revision  der  Anlage  von  der  Re- 
gierung die  Genehmigunti  d<i?u  erteilt  w  .irden 
ist.  Bei  der  Revision  (landespolizei liehe  Ab- 
nahme) haben  der  Regierungsprisident  und 
die  Fisenbahnbehörde  (bei  Staatsbnhnen :  Fiscn- 
bahndirektion  und  bei  Privatbahnen :  der  Eisen- 
bahnkommissar, der  in  der  Regel  ein  Eisen- 
bahndirektions-Präsident  ist)  als  Kommissare 
des  Mmisters  gleichberechtigt  mitzuwirken. 
(Vgl.  §  I  des  Regulativs,  die  Eisenbahnkom- 
missariate betreffend  vom  24.  November  1848.) 

Im  Sinne  des  Erlasses  vom  12.  C^dober  1802 
haben  dfe  RecnerungspfSsidenten  bei  der  landespoti- 

zciliificn  .■\hnjnnu  i1er Bahn,  die  Jcr  l'ctriebsiTÖffnunjj 
vorausgeht,  sii  h  ,iuf  die  FestsleUi;;!^  zu  bescliränken, 
ob  die  im  allfc;eriieuKn  polizeiliclieii  Interesse  oder 
zu  gunsten  der  Anlieger  angeordneten  hinrichtungen 
bestimmungsgemäß  hergestellt  sind.  Die  Prüfung 
der  Bahnanla^e  in  eisenbahnlechnischer  Hinsicht  i$t 
Sache  der  bei  der  Abnahme  beteiligten  Kiscnbahn- 
provinzialbehörde.  Die  bei  der  Prüfung  sich  ergeben* 
den  AnsSnde  sind,  sofern  ihre  Beseitigung  nicht 
diireli  Benehmen  mit  den  Bctcilit^cn  zu  erreichen 
ist,  clciii  Mini.^tcr  der  öffenilicht  n  Arbeiten  an/.u/.eigen. 
Bei  neuen  Anlagen,  für  die  sich  erst  bei  der  landes- 
polizeilichen Abnahme  der  Bahn  ein  Bedürfnis  heraus- 
stellen sollte,  ist  beim  Widerspruch  des  Unternehmers, 
oder  wenn  cisenbahntechnische  Interessen  txrührt 
werden,  von  der  Eiscnbahnaufsicht^hflrde  die  mini- 
sterielle Entscheidung  einzuholen. 

Das  Ergebnis  der  bcfdmertfgen  Abnahmeprüfung 
ist  in  einer  .Niederschrift  /iis'iinrm-ii/iifa-~>en.  Am 
Schlüsse  dieser  von  aesi  bcKlcrbciti^^en  K' imniissaren 
des  Ministers  (Regierungspräsident  und  Wrtreler  der 
Eisenbahndirektion)  in  dem  Termine  s<ib>t  zu  voll- 
ziehenden Niederschrift  ist  eine  gemeinsame  Erklärung 
abzugtbcn,  daß  gegebenenfalls  unter  der  Voraus- 
setzung rechtzeitiger  Beseitigung  der  vorgefundenen 
Mängel  -  weder  vom  landespolizeilichen  noch  vom 
balinpo1i»ih'chen  (eisenbahntechnischen)  Standpunkt 
aus  gegen  d;i>  ^u  einem  bestimmen  Tage  in  Aussicht 
genommene  Ikiriebseröffnung ein  Betlenken  entgegen- 
sieht. Die  Oenehtnigung  zur  Inh  im  >riah;in:  der 
Bahn  stellt  nach  §  159  des  Zusiamligkeitsgesctzes 
vom  1.  August  1SS3,  glcichgfiltig,  ob  es  sich  um 
Staats-  oder  Privatbatinen  handelt,  lediglich  dem 
Minister  der  (»ficntiieheii  Arbeiten  zu,  der  auf  Grund 
des  Früfungser^^ebnisses,  das  ihm  von  der  Eisenbahn- 
behörde vorgelebt  wird,  Ober  die  Znllssigkeif  der 
Bctriebseröllnung  entscheidet.  (Für  Privateisenbahnen 
\^^.  den  Erlaß  vom  17.  Mai  1S';7.)  Die  Kosten  für 
die  landespolizeiliche  Prüfung  und  A.  vor  der-Be- 
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irirbscröffniing  werden  auch  bei  Privatbahnen  - 
als  Akte  der  allj^emcincn  staatlichen  Obcraubicbt  — 
auf  fiskalische  Ponds  übcrnomnicii 

Zur  A.  einer  Kleinbahn  oder  l'iivai- 
anschlußbahn  findet  in  Preußen  auf  Grund 
des  §19  des  Oesd/c«;  fiber  Kleinbahnen  und 
Privatanscblußbahnen  vom  28.  Juli  1892  eine 
Örtliche  PfOfung  der  Bahn  durch  die  zur  Ge- 
nehmigung zuständige  Behörde,  niso  bei  Klein- 
bahnen, die  mit  Maschinenkraft  betrieben 
werden  Sölten,  durch  den  RegierungsprSsidenten 
in  Gemeinschaft  mit  lier  zuständigen  F.iscnbahn- 
behörde  statt.  -  Ähnliche  Bestimmungen  be- 
stehen auch  in  den  übrigen  deutschen  Staaten. 

Nach  §  1  der  österreichischen  Eisenbahn- 

betriebsordnunp;  vom  November  1851  ist, 
wenn  der  Bau  einer  neuen  Eisenbahn  oder 
einer  Teilsfrecke  -  sie  mag  nun  eine  Staais- 
eisenbahn  oder  Privathall n  sein,  sie  niat^  von 
der  Staatsvervcaltung  unmittelbar  oder  mitttels 
Privatpersonen  betrieben  Verden  -  nach  dem 
von  den  Behörden  genehiiii^teri  Plan  vollendet 
ist  nnd  die  Bahn  oder  deren  Strecke  dem  Ver- 
kehr eröffnet  werden  soll,  die  besondere 
Bewilligung  des  Eisenbahnministcriums  er- 
forderlich. 

Diese  be«'illi^:iiiij,Ml:iölfnunRskonstns)  wird  nach 
der  Miiii^tcri.ilvcrcr Jminji  vom  25. Januar  187Q  vom 
k.  k.  Eisenbahnniinisu  rium  auf  Antrag  der  die  tech- 
nisch-polizeiliche Prüfunj^  (Abnahme)  durch- 
fahrenden Kommission  «rteilt.  Diese  besteht  aus  zvd 
VerttTefem  der  k.  k.  GencfallnspeMion  der  teter- 
reicliischen  Eisenbahnen,  iltren  Rangältestem  die 
Komnüssioiisleilunß  /'usteht,  imd  einem  Vertreter 
der  politischen  l  andeNbchördc-  Die  ['rüt'\ini;skf Im- 
mission hat  sich  auf  ürund  des §2  der  Kiscnbatn- 
betriebsordnunK  vom  lö.  November  ISM  insbe^^n- 
dere  davon  zu  übcrzcueen«  ob  auf  der  zu  eröffnen- 
den Bahn  ein  regelmäßiger,  ungestörter  und  sicherer 
Betrieb  mit  vollem  Grunde  erwulet  Verden  kann. 
Einen  besonderen  Qeeenstand  der  Prüfung  bilden 
die  feucniichcren  Herstellungen.  Neben  der  technisch- 
polizeilichen Prüfung  ist  die  staatliche  Kollaudie- 
rii  nt;  der  neuen  Eidiii  durcii  f )rj.;.iiie  der  k  k.  Oeneral- 
inspektlon  vorzunehmen.  Diese  Kolland icrimg;  hat 
festzustellen,  ob  alle  Anlagen  den  l  nt\iiirfen  und 
iiestimmungen  entsprechen\]  ausgeführt  sind,  ob  die 
fftr  das  Unleniehnien  eMurderliclien  Grundflächen 
demselben  aucii  tatsächlich  abergeben  worden  sind, 
ob  die  auseefahrten  Bauten  mit  Rfldcsicht  auf  die 
öffentliche  Sicherheit  die  nötige  Gewähr  bieten,  und 
endlich,  ob  im  Interesse  der  Sicherheit  etwa  noch 
weitere  [biianlaj.;en  her/ustellen  sind.  Der  staatlichen 
Kdliandicrimg  soll  die  I  bergabe  der  von  der  Bah n- 
ver*altunL'  heryesicliten  Wej^verhindungen,  feuer- 
sicheren Herstellungen  u.  s.  w.  an  die  zur  weiteren 
Erhaltung  Verpflichteten  vorangehen. 

Für  die  sfaatlielie  K'nllauilieniii^  bei  (garan- 
tierten Bahnen  bestehen  besondere  Vorschriften. 
Außer  dieser  staatlichen  Kollaudierung,  die 
zwischen  den  Organen  der  Staatsverwallung 
und  den  Konzessionären  stattfindet,  wird  noch 
eine  weitere  Kollaudierung  zwischen  dem  Bau- 
herrn und  dem  Bauunternehmer  erforderlich. 
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In  der  Schweiz  hat  nach  Artikel  17  des 
Buttde^esets»  vom  jähre  1872  der  Bundesrat 

nach  vorangegangener  Untersuchung  die  Be> 
j  triebseröffnune:  zu  bewillii^en. 
j  In  1- rank  reich  crlülf;t  die  A.  durch  eine 
vom  Minister  ernannte  Sonderkommission.  Der 
Antrag  auf  A.  ist  von  den  Konzessionären 
und  nicht  dem  Bauunternehmer  zu  stellen. 
Der  allgemeinen  und  endgültigen  A.  (r^ception 
g(^n^rale  et  definitive),  die  sich  auf  die  Prüfunc; 
des  Zustandes  des  Bahnkörpers,  der  Kunst- 
bauten, insbesondere  der  Brfldcen,  des  festen 
und  rollenden  jWaterials  erstreckt,  kann  auf 
Verlangen  der  Bahnge&ellschaft  eine  vorläufige 
A.  einzelner  betriebsßlhiger  Teile  der  Bahn 
seitens  eines  oder  mehrerer  Kommissare  unter 
Vorbehalt  einer  späteren  Prüfung  vorausgehen; 
auf  üruiui  der  vorläufigen  A.  entscheidet  die 
Re^ieruni,'  über  die  beabsichtigte  Eröffnung 
I  der  Strecke.  Nach  Anhöninif  der  Vertreter  der 
I  Oesellschaft  wird  durch  die  Aufsichtsbehörde 
ein  endgültiges  Abnahmeprotokoll  verfaßt,  in 
das  bei  Nichtübereinstimmung  die  Vorbehalte 
der  Oesellschaft  aufzunehmen  sind  -  worüber 
der  Minister  zu  entscheiden  hat  (ErlaB  vom 
9.  Juli  1896). 

In  Italien  hat  nach  Artikel  3  der  Verordnung 
vom  21.  Oktober  1863  der  Konzesstonsinhaber 
um  die  Eröffnung  des  Betriebs  anzusuchen.  Auf 
Grund  dieses  Ansuchens,  dem  der  den  Bau 
beaufsichtigende  Regierungsbeamte  ein  Out- 
achten anschließt,  ob  die  Bahn  und  deren  Zu- 
'  j^ehör  einen  allen  Anforderungen  des  X'erkehrs 
entsprechenden  Zustand  aufweisen,  ordnet  der 
Minister  für  öffentliche  Arbeiten  die  Kollau- 
I  dieruni;  der  Bahn  an.  Die  Kollaudierung  erfolgt 
I  durch  eine  Kommission,  die  über  die  Amts- 
I  handlungein  Protokoll  aufstellt,  das  dem  Minister 
I  zur  Genehmigung  unterbreitet  wird, 
j     In  den  Niederlanden  darf  nach  Artikel  7 
I  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875  der  Betrieb 
nicht  eher  eröffnet  noch  nach  einer  Einstellung, 
wie  sie  im  Art  8  dieses  Gesetzes  vorgesehen 
ist,  wiederhergesteUt  werden,  bevor  der  Minister 
für  Wasserbau»  Handel  und  Industrie  seine 
Oenehmigun»  dazu  gegeben  hat.    Bevor  die 
Ennäclitigung  erteilt  ist,  hat  eine  A.  der  Bahn 
und  ihrer  Anlagen  von  Regierung^  wegen  statt- 
zufinden. 

I  In  England  steht  die  A.  dem  Railway  Üe- 
I  partement  des  Board  of  trade  zu.  Diese  Behörde 

besitzt  auf  Grund  des  nescfzes  vom  Jahre 
I  1842  das  Recht,  die  Genehmigung  zur  Be- 
I  triebseröffnung  zu  verweigern,  wenn  der  zur 
Untersuchung  des  Zustandes  der  Hahn  be- 
stimmte Ingenieur  des  Board  of  trade  in  bezug 
,  auf  die  Sicherheit  des  Verkehres  etwas  zu  be- 
I  anstanden  findet   Das  englische  Recht  kennt 
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zwar  keine  Kollaudierung,  wohl  aber  eine  Ver- 
antwortlichkeit der  Behörde  für  die  Eröffnung. 
Diese  muß  genau  den  Zustand  der  Bahn 
kennen  und  die  zur  Sicherheit  des  Betriebes 
nötigen  Maßnahmen  anordnen,  bevor  die  Er- 
öffnung stattßndei 

Das  Railway  Departement  hat  im  Jahre  1872 
eine  Zusammenstellung  aller  für  die  Aufsicht 
fiber  den  Bau  und  den  Betrieb  in  Betracht 
kommenden  Vorschriften  im  ■  Railwayclauses 
consolidationsact'  herausgegeben;  hier  sind 
insbesondere  auch  die  Vorschriften  Ober  die 
Bahneröffnung  eingehend  behandelt. 

Dagegen  ist  in  den  Vereinigten  Staaten  | 
von  Amerika  die  A.  keine  Bundesangelegen- 
hd^  sondern  Sache  der  einzelnen  Staaten.  | 

V.  Fndem.  > 

Abnutzung  der  Bahnanlage/'ii'twü/2^ iear  \ 
of  the  milwqy;  usare  du  ehern  in  de  /er;  logo/v, 
deteriommento),  die  teils  durch  den  Gebrauch, 
teils  ohne  besondere  Benützung  durch  die 
Einwirkung  natQrlk:her  Verhältnisse  (Tempe- 
ratur, Wasser  u.  dp!.)  eintretende  Verschlechte- 
rung und  Entwertung  der  Balinanlage. 

1.  Die  A.  ist  von  der  Beschaffenheit  der 
rie^enstande  und  von  der  Art  des  Gebrauchs  j 
abhängig,  bei  Bahnverwaltungen  also  vor  allem  i 
von  der  Ofite  und  Dauerhaftigkeit  der  ver- 
wendeten Stoffe  und  von  der  Starke  des  Ver- 
kehrs. 

Daraus  ergibt  sich  für  gewisse  Teile  der 
Bahnanlage  der  Schluß:  Je  gi^r  der  Aufwand 

ffir  die  Herstellung^,  um  so  geringer  die  A. 
und  mit  ihr  der  Untcrhaltungsaufwand.  Dies 
giH  besonders  fQr  Kunst-  und  Hochbauten 

sowie  für  den  Oberbau,  d.  i.  für  etwa  der 
gesamten  Anlagekosten.  Da  das  Verhältnis 
zwischen  A.  und  Anlagekosten  fOr  die  Wirt- 
schaftlichkeit von  Raiin  Verwaltungen  sehr 
wichtig  ist,  muti  es  kurz  betrachtet  werden. 

Was  Brücken  und  ahn  liehe  Kunst  bauten 
{■\  10%  der  Baukosten)  anlangt,  so  verhalten 
sich  die  Unterhaltungskosten  der  Steinhriicken 
zu  denen  eiserner  Brücken  (Hdbcli.  ü.  Ing.- 
\X  i<><*nsch.  1904.  Brückenbau.  1.  Bd.,  S.  400) 
(im  eliselmiltlich  u  ie  1:24,  während  ihre  Anlage-  | 
kosten  im  allgemeinen  nur  30 -40%  höhersind. 

Bei  den  Hochbauten  entspricht  überwies 
gond  der  gediegeneren,  teureren  Hcrsfelltmg 
eine  geringere  A.  und  daher  auch  ein  gerin- 
gerer Unterhaltungsaufwand.  Nach  dem  tech- 
nischen Auskunftslnicli  \on  ]idy  (1909,  S.  153) 
erfordert  Unterhaltung  und  Erneuerung  z.  B. 
bei  gewöhnlichen  Ziegeldächern  10*^,  bei 
Biberschwanzdächern  4*1  "o  der  Herstellungs- 
kr-h-n.  Nach  Anjinben  des  Reinhardschen 
ingenicurkalenders  stellen  sich  gleich  große 
Gebftude,  einmal  als  Fachwerkbau  mit  steiner- 


nem Erdgeschoß,  das  andere  Mal  als  Massiv- 
bau mit  guter  Bedachung  und  gutem  innerem 
Ausbau  hergestellt,  auf  28.000  und  40.000  M., 
während  die  Unterhaltungskosten  jährlicli  1-65 
bzw.  l'15f<,  der  Baukosten  betragen.  Dabeiist 
die  Lebensdauer  im  zweiten  Falle  natürlich  viel 
größer,  so  daß  hier  die  erforderliche  Amorti- 
sationsquote erheblich  kleiner  wird. 

Vergleicht  man  sowohl  auf  Orund  von  Be- 
obachtiinp^en  al"^  auch  nach  Anj^aben  der  Lite- 
ratur (Eisenbahntechnik  der  Gegenwart,  Bd.  lU, 
1.  Unterhaltung  der  Eisenbahnen,  S.  73  und 
103)  Herstellun^j;>  und  l'nterhaltungskosten 
moderner  schwerer  O  ber  bauformen,  einerseits 
auf  Holzschwellen  und  Kiesbettung,  anderseits 
auf  Eisenschwellen  und  Hartsteingeschläge,  so 
ertijiht  sich  der  durchschnittliche  Bedarf  für 
Unierhaltung  und  Erneuerung  je  nach  den 
Verkehrsverhältnissen  im  ersten  Falle  mitIO  — 
11 -5"^,  im  zweiten  falle  mit  7-9-5%  der 
H  erstell  ungskosten. 

Bei  den  Fahrzeugen  ist  die  A.  nur  zum 
Teil  maHg^eliend  für  die  Untcrhaltunü:  und 
Erneuerung.  Bei  den  Lokomotiven  wird  der 
Aufwand  für  Unterhaltung  und  Erneuerung 
sehr  wesentlich  dadurch  mitbestimmt,  ob  eine 
Vcnvaltunf;  mehr  jenem  System  zuneigt,  durch 
sorgiäliigc  Unterhaltung  und  öftere  Auswechs- 
lung einzelner  Teile,  die  auch  mit  Verbesse- 
rungen und  Verstärkungen  verbunden  werden 
kann,  die  Dienstdaucr  möglichst,  bis  zu  30 
Jahren  und  mehr  zu  verlängern,  oder  mehr 
jenem  anderen  System,  welches  hesotuiers  in 
Amerika  bevorzugt  wird  und  darauf  beruht,  die 
Ausbesserungsarbeiten  möglichst  einzuschrftn- 
ken,  die  Ma'^chinen  während  kürzerer  Zeit 
Stark  auszunützen  und  sie  schon  verhältnis- 
mäßig bald,  oft  schon  nach  10-12  jähren 

dutcli  neue  /u  eisetzen,  um  immer  moilerne 
lypen  zu  haben.  Es  bildet  noch  eme,  nicht 
ganz  geklärte  Streitfrage,  w  elches  System  den 
Vorzug  verdient  Für  jedes  der  beiden  Ver- 
fahren treten  hervorragende  Fachleute  ein. 

Auch  bei  den  Personenwagen  sxird  die 
Entwertung  nicht  ausschließlich  durch  die 
A.  he?tinmit.  liier  i^^t  der  Umstand  von  Be- 
deutung, ob  die  Betnebsverhältnisse  eines  Netzes 
es  gestatten,  die  llteren,  aber  noch  betrieb- 
sicheren XX'as^en  m:(7nven,renden  oder  ol)  d'w 
Ansprüche  des  Publikums  an  Bequemlichkeit 
und  Komfort  zu  einer  rascheren  Erneuerung 
des  Wagenparkes  drängen.  Von  Einfluß  auf 
die  durchschnittliche  A.  ist  auch  der  Unter- 
schied zwischen  Sommer-  und  Winterverkehr 
V  '  zwischen  gewöhnlichem  und  Ausflugs- 
\eikclir  und  die  ilamit  znsammcnhängende 
Notvt'endigkeit,  einen  Bestand  wenig  ausgenützter 
Fahrzeuge  bereit  zu  halten. 
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Ähnliche  Verhältnisse  li^en  bei  den  Oüter-  i 
vagen  vor.  Hier  kann  insbesondere  die  Not-  | 

wendigkeit,  die  Tragfähigkeit  zu  vergrößern, 
dazu  führen,  ältere  Fahrzeuge  rascher  aus- 
zuscheiden, als  es  die  A.  allein  erfordern 
würde. 

2.  Soll  der  Einfliif)  tier  A.  für  den  ge- 
samten Besitz  einer  Bahnverwaltung  er- 
mittelt werden,  so  empfiehlt  es  sich,  die  An- 
lagen in  einige  große  Gruppen  einzutdien, 
etwa  in  folgende: 

Onind  und  Boden, 

r.rd-  ui\d  Felsarbeiten,  Kunstbauten, 

Oberbau, 

Stationen, 

Signale  und  Sichemnesanlagen, 

Fahrzeuge. 

Über  die  durchschnittliche  A.  bei  diesen 
Gruppen  läßt  sich  im  allgemeinen  -  näheres 
s.  Ztg.  d.  VDEV.  Nr.  28,  1910,  S.466  -  folgen- 
des sagen: 

Bei  Grund  und  Boden  (durchschnittlich  rund 

9%  des  Anlagekapitals)  tritt  keine  F.ntwertung 
durch  A.  ein.  -  Bei  Erd-  und  Felsarbeiten, 
Kunstbauten  u.  dgri.  (durchschnittlich  31%  des 

Anlagekapitals)    clarf  mit  einer  sehr    lantjen  [ 
Lebensdauer  gerechnet  werden.   Nimmt  man 
im  Durchschnitt  150  Jahre  an,  so  ergibt  sich 
für  diese  Gruppe  eine  durchschnittliche  jähr- 
liche Entwertung  von  0  67%  des  Anlagckapi-  ^ 
tals.  —  Der  Oberbau,  der  früher  eine  längere  1 
Dauerzeit  aufwies,  läßt  nach  den  Erfahrungen  j 
des  letzten  Jahtvthnts  im  Durchschnitt  keine 
längere  Lebensdauer  ais  1 5  Jahre  erwarten.  Die 
Verkürzung  der  Lebensdauer  wird  zum  Teil 
der   stärkeren    Inanspruchnahme  durch  den 
wachsenden  und  beschleunigten  Verkehr,  zum 
Teil  vielleicht  auch  veränderten  Fabrikations- 
niethoden  zuzuschreiben   <ein;  sie  wird  bei  . 
weiterem  Anwachsen  des  Verkehrs  sich  vor-  ! 
aussichtlich  noch  mehr  verltOrzen.  Bei  15  Jahren  ' 
Dauerzeit  (Duroiischiiitt  für  Schienen,  Schwellen, 
Kletneisen  und  Bettung)  beträgt  die  durchschnitt- 
liche jährliche  A.  6-7     des  Anlagekapitals.  -  Bei 
den  Stationen  wird  häufig  angenommen,  daß  die 
großen  Bahnhöfe  alle  30  Jahre,  die  kleinen  Vcr- 
kehrsteilen  etxsa  alle  50  Jahre  umgebaut  werden 
mflssen.  Nimmt  man  im  Durchschnitt 40 Jahre  an, 
so  ergibt  sich  einejährlicheP.ntxc  crtung  von  2  5  % . 
Da  jedoch  bei  den  Stationsumbauten  in  der 

ein  Teil  der  vorhandenen  Anlagen,  der  I 
etwa  zu  ^\  geschätzt  werden  darf,  beibehalten 
werden  kann,  so  wird  die  durchschnittliche  1 
jährliche  Entwertung  hier  zu  2*5  %  aus  %  des  | 
Anlagekapitals  an/unelirncn  sein.    -   Bei  den  , 
Signalen  und  Sicherungsanlagen  beträgt  die 
Dauerzeit  etwa  20  Jahre,  die  jährliche  A.  also 
im  Mittel  5%  des  Kapitals. 


Für  die  Fahrzeuge  rechnete  bisher  die 
Mehrzahl  der  Verwaltungen  mit  einer  Lebens- 
dauer von  30  Jahren,  als  Durchschnitt  ffir 
Lokomotiven,  Personen-  und  nüter\va?:en.  Dies 
ergab  eine  jährliche  durchschnittliche  A.  und 
Entwertung  von  3  3%  des  lO^iitalwertes. 

Obwohl  die  dieser  Rechntini:;  7U  {gründe 
gelegten  Dauerzeiten  der  Fahrzeuge  richtig  sind, 
hat  doch  die  EHahrung  gezeigt,  daß  die  auf 
diese  Weise  berechnete  durchschnittliche  jähr- 
liche Emeuerungsquote  von  etwa  3  %  des  vor- 
handenen Fahrparks  zu  hoch  war. 

Untersuchungen  des  Königl.  Rayer.  Mini- 
sterialrates v.  Völcker  haben  vor  kurzem  diese 
Frage  gekfirf: 

Würde  der  Fahrpark  in  seinem  Bestände 
gleich  bleiben  und  ist  die  durchschnittliche 
Dauerzeit  m  Jahre  (z.  B.  30),  so  ist  der  Be- 
stand des  ersten  Jahres  a  nach  m  Jahren  zu 
erneuern;  es  wäre  also  jährlich  im  Durch- 
schnitt     fürErneuerun^  zurückzulegen  d.h.  in 

Prozenten  ausgedrückt,  bei  30jähriger  Dauerzeit, 
100 

jährlich      z=3-3%  des  gleichbleibenden 

Fahrparkwertes. 

Der  Bestand  und  damit  der  unversehrt  zu 
erhaltende  Wert  des  Fahrparks  wächst  aber 
im  allt^emcinen  von  Jahr  zu  Jahr.  Daraus  folgt, 
daß  tier  Bestand  des  Jahres  a,  der  im  Jahre 
a-{-  m  zu  erneuern  ist,  kleiner  ist  als  der  Be- 
stand der  folgenden  Jahre.  Daraus  folgt  weiter, 
daß  die  Erneuerungsquote,  wenn  sie  in  l^rozenten 
des  jeweiligen  Bestandes  ausgedrückt  werden 
soll,  nicht  3  3^^;  sein  kann,  sondern  kleiner 
als  3  3%  sein  muU. 

Die  wirklich  erforderltche  Ernenerungsquote, 
die  natürlich  von  den  besonderen  Verhält- 
nissen der  einzelnen  Bahnverwaltung  abhängt, 
auch  bei  der  einzelnen  Verwaltung  nicht  stets 
gleich  bleibt,  beträgt  für  Bayern  zur  Zeit  rund 
2"„  des  Wertes  des  vorhandenen  Fahr- 
parks ~  rnnd  []%  des  zu  erneuernden  Budl- 
wertes  im  Anschaffungsjahr. 

Die  Erj^ebiiisse  lassen  sidi  in  folgende  Ober- 
siclit  zusammenfassen. 


Vom  An- 

Die  jXM.  dwAickH. 
A.B.Eiitw.4.T«leli» 
MCl  hl  K  4  Bvebw. 

Denen 

auf  Grtind  u.  Roden    9  Teile 

<m% 

»  Erd- u.  I'elsarbei- 

ten,  Kunstbauten  31  » 

0-67% 

.,  Oberbau    ...  25  „ 

6-70% 

«  Stationen  ...  16  „ 

2-50  %  • 

IT  Signale  u.  dgl.  .  2  . 

5-00% 

„  Fahrzeuge    .  .  17  » 

3-30 1t 

Gesamtanlage    .   100  Teile 

2*84% 

t  V.  )/4  i.  Aaligclcapltiib. 
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28  Abnutning  der  Balinmtage  *■ 

Diese  Ziffern  sind  auch  von  Bedeutung  für 
die  Fn|re  der  Schuldentilgung  bei  Eisenbahnen 

(s.  Anleihen). 

In  Österreich  können  nach  dem  Personal-  i 
Steuergesetze  (sowie  einer  Entscheidung  des  Ver-  | 
waltungsgerichtshofes  vom  O.  jiini  1000)  wegen  , 
physischer  A.  Abzugsposten  bei  der  Steuer-  [ 
bemessung  für  dem  Heimfalte  unterliegende  ' 
Bahnen  geltend  gemacht  werden.  Heubach. 

Abonnementkarten  fseason  tickets:  hillets 
d'abonncmrni:  bU^lietii  d'abbonamento),  Eisen- 
bahnfalirkarlen,  dii'  bei  \'urauszahlung  des 
IVeises  für  öftere  Fahrten  auf  derselben  Linie 
oder  innerhalb  desselben  Bahngebiets  Er- 
mifiigungen  gegenüber  dem  Fahrpreis  fflr 
F.inzelfahrten  jjewähren. 

Als  bestimmend  für  die  üewährung  solcher 
Erleichterungen  seitens  der  Etahnen  Icommt  die 
Aussicht  auf  eine  Ja;hirch  herbeizuführende 
Steigerung  in  Betracht  und  sodann  die  Erleich-  | 
terung,  die  fflr  die  Abfertigungsstellen  dadurch  | 
gewährt  wird,  daß  sie  eine  größere  Anzahl  von 
Fahrten  nicht  mehr  einzeln,  sondern  in  Kollektiv- 
fonii  verausgaben. 

A.  gelten  zumeist  nur  für  die  Person  des- 
jenigen, für  den  sie  aii«;fre^tc!lt  sind,  und  sind 
nicht  übertragbar.  Zur  Erbringung  des  Iden- 
titStsbeweises  des  Besitzers  ist  vielfoch  eine 
Photoofraphie  den  A.  beip^chcftet. 

A.  sind  in  verschiedensten  Formen  eingeführt 

Zu  den  A.  gehören  vor  allem  Zeitkarten 
aller  Art  (Jahres-  utui  Halhjalireskarfeii,  jMonats- 
karteuj  Wochenkarten  u.  dgl.)  für  eine  beliebige 
Anzahl  von  Fahrten  auf  dem  gesamten  Netz 
einer  Verwaltung,  auf  größeren  Teilen  desselben  ; 
oder  auf  einzelnen  Strecken.  Von  den  Zeitkarten  \ 
sind  insbesondere  solche  zu  erwähnen,  die  im  i 
Nahverkehr  für  tiglkhe  oder  öftere  Fahrten  j 
nach  und  von  größeren  Städten  aiisgegeben  ; 
werden;  hierher  gehören  insbesondere  auch  die  I 
Zeitkarten  fflr  Schaler  und  Arbeiter. 

Finigc  Bahnverwaltungen,  so  die  Schweizer  ' 
bahnen  und  die  österr.  Staatsbahnen,  geben 
A.  aus,  die  gegen  eine  festgesetzte  Anzah- 
lung bei  Lösung  der  Karte  zu  beliebigen  Fahrfen 
innerhalb  des  Geltungsgebiets  der  l<arte  gegen  1 
fallweise  Bezahlung  des  halben  tarifmäßigen 
Fahrpreises  Inrechtigen.  I 

Von  A.,  die  tür  größere  Bahngebiete  gelten,  | 
seien  die  Landeskartc  in  Wflrtteinbeiti  sowie  i 
die  i4-  und  ii>t:ii:igen  Ocneralabonncments,  wie 
solche  in  Belgien,  Dänemark,  der  Schweiz u. S.w. 
bestellen,  angeführt. 

Was  die  A.  für  eine  bestimmte  Anzahl 
von  Fahrten  atibelanpt.  so  erfolgt  die  Aus-  | 
gäbe  derselben  gewöhnlich  m  der  Form  von  i 
Heften  zu  10,  20,  40  und  mehr  Einzelfahr- 
scheinen, giltig  innerhalb  einer  bestimmten  Frist  j 


•  Aborte  fn  Efaenbahnwagen. 

zu  Fahrten  zwischen  zwei  bestimmten  Stationen. 
Ahnlidie  Karten  fflr  größere  Bahngruppen  be- 
stehen auch  auf  den  Astcrr.  Staatshahnen. 

Eine  besondere  Form  der  A.  (Rabattkarten) 
bilden  die  Kilometerkarten,  wie  solche  beispiels- 
weise in  Baden,  den  Niederlanden,  ferner  in 
der  Schweiz  und  in  Spanien  ausgegeben  werden, 
dann  die  Meilenkarten  in  Spanien  und  Nord- 
amerika, l  etztere  werden  für  je  500,  lOOO  und 
2000  Meilen  ausgeliehen  (die  einzelnen  Blatter 
sind  in  Absclinitle  für  je  1  Meile  eingeteilt) 
und  gibt  man  bei  der  einzelnen  Fahrt  soviel 
Meilenabschnitte  ab,  als  die  zu  befahrende 
Strecke  Meilen  ausmacht 

Zu  den  A.  im  weiteren  Sinne  sind  auch 
die  verschiedenen  Arten  der  Rundrei'^eknrten 
zu  zählen,  die  entweder  bei  beliebiger  Zu- 
sammenstellung des  Reisewegs  fflr  b^mmte 
Mindestentfernungen  oder  bei  Fahrten  fflr  feste 
Reisewege  Nachlässe  gewähren. 

Abonnementtarlf  (tarij  tPiüwnnement), 
ein  ermäßigter  Frachtsatz,  der  den  Abseruiern  für 
die  u'iederkehrende  Aufgabe  einer  bestimmten 
Taj^esniengc,  iiaiiientlich  bei  Mikh  und  anderen 
Lebensmitteln  gewährt  wird.  In  einem  anderen 
Sinne  versteht  man  unter  A.  den  ermäßigten 
Frachtsatz,  der  seitens  einer  Transportunterneh- 
mung einem  oder  mehreren  Versendern  unter 
der  Bedingung  ausnahmsweise  eingeräumt  wird, 
daß  diese  sich  verpflichten,  das  von  ihnen  in  be- 
stimmten Verkehrsrelationen  zur  Verfrachtung 
gelangende  Güterquantum  mit  Ausschluß  jedes 
andern  Transportwegs  über  die  betreffende 
Route  zu  befördern.  In  Frankreidi  und  Amerika 
sind  derartige  A.  hauptsächlich  gegen  die  Wasser- 
konkurrenz (Kanäle  und  Flüsse)  gerichtet. 

Aborte  in  Eisenbahnwagen  (wakr  closet 
instaUations;  cabinets  de  toUette;  äisposizbne 
delle  latrinc)  werden  in  Personen-  und  Dienst- 
wagen für  Fernverkehr  angeordnet  und  meistens 
mit  einer  Wascheinrichtung  vereinigt;  für  Ein- 
richtung von  Aborten  und  Waschr.ätimen  in  \'or- 
ort-  und  Lokalzugwagen  ist  kein  dringendes  ik- 
dflrfnis  vorhanden.  Bei  längeren  Lokalstredcen 
werden  Dieii'^tw  aL'en  mit  eingebautem  Abort  ein- 
gestellt, der  von  Reisenden  benützt  werden  kann. 

Bei  Personenwagen  soll  der  Abortraum  von 
allen  .\hteilen  aus  bequem  zugänglich  sein.  Diese 
Zugänglichkeit  bietet  gewisse  Schwierigkeiten  bei 
der  Orundrißcinteilung  von  Abteilwagen.  Ls  be- 
stehen auch  Abteilwagen  mit  sechs  Aborträumen. 
Am  /weckmäßigsten  ist  die  Anonlnun?;  der 
Aborträume  bei  den  Seitcngangwagen  durch- 
geführt Bei  diesen  Wagen  befindet  sidi  an  einem 
oder  an  beiden  FndendesWagenkastcnscin  Abort- 
raum, der  vom  Seitengang  zugänglich  ist. 

Der  Abortraum  soll  möglichst  groß  sein; 
die  GrundriBfllche  soll  mindestens  1  afi  be- 
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tragen.  Die  EingangstQr  wird  als  Schub-  oder 
FIflgdtflr  au^eführt;  dieselbe  ist  von  aufien 

mit  Fallenschloß  schließbar  und  von  innen 
mittels  Vorlegarbc  oder  Scliubriegel  sperrbar. 

Die  Utnfassungswände  und  der  Fußboden 
sind  Rcgen  das  Eindrinjren  von  Schmutz  und 
Feuchtigkeit  sorgfältig  zu  schützen.  Der  FuB- 
boden  wird  daher  aus  wasserdichtem  Material« 
herpesteüt.  Sehr  gut  bewährt  sich  ein  Terrn/zn  aus 
Zement,  femer  Asphalt  oder  Steinplatten  in  einer 
ZhikMechunterlage  mit  aufgebogenen  Rändern. 


welche  im  Dienstraume  eingebaut  werden,  er- 
halten gewAhnlidi  kdne  Ixsondere  Lampen- 

beleuchtunjT.  sondern  es  werden  die  Abort- 
wande  mit  Oberlichten  aus  mattem  Glas  ver- 
sehen. 

Die  Aborteinrichtung  selbst  besteht  aus 
einem  emaillierten  QuBeisengehäuse  oder,  in 
neuerer  Zeit,  aus  einem  Porzdiantrichter; 
letztere  werden  freistehend  (ohne  Holzver- 
schalung) angeordnet,  mit  aufklappbarer  Brille 
und  Deckel  versehen  und  fut  duidiw«^  für 


Anerdnu'iq  linKt 
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Abb.  33. 


In  der  Mitte  des  Fußbodens  t>efindet  sich  ein 
Abflußrohr,  gegen  welches  die  FuBbodenflidie 

abfällt.  Die  Umfassunßswände  werden  minde- 
stens bis  zur  Fenstersockelhöhe  mit  emailliertem 
Zinkblech  oder  mit  emaillierten  Eisenplatten, 
ol)erhalb  des  Fenstersockels  mit  lackiertem 
Eisenblech  oder  lackiertem  Linoleum  verkleidet. 
Wände  ohne  Verkleidung  müssen  einen  Lack- 
anstrich erhalten.  Die  Decke  wird  Ahnlich  den 
Wänden  ausgeführt. 

Der  Abortraum  benötigt  eine  ausreichende 
Lüftung.  Diese  wird  durch  bewegliche 
Fenster  in  der  Seitenwand  oder  durch  be- 
sondere Ventilatoren  am  Dache  besorgt 

Die  Beleuchung  des  Abortes  geschieht  in 
ähnlicher  Weise  wie  in  den  anderen  Abteilen 
des  Wagens.  Die  Aborträume  der  Dienstwagen, 


Wasserspülung  eingerichtet  Die  Höhe  vom 
Fußboden  bis  air  oberen  Fläche  der  Brille 

beträgt  in  der  Regel  45  cm.  Die  Abortbrille 
wird,  um  Verunreinigungen  derselben  durch 
Urinieren  zu  vermeiden,  durch  Gegengewicht 
oder  Federung  für  gewöhnlich  in  lotrechter 
Lage  gehalten.  Der  Abortdeckel  ist  häufig 
durch  Lenkstangen  mit  der  .Abortture  derart 
in  Verbindung  gebracht,  daß  beim  Schliefjen 
derselben  der  Deckel  selbsttätig  zuklappt.  Zur 
Abführung  der  Fäkalien  dient  ein  Abfallruhr 
aus  emailliertem  Gußeisen  oder  aus  Zinkblech, 
das  in  einer  Höhe  von  ca.  40  cm  ober- 
halb der  Schiene  entweder  frei  ausmümiet,  oder 
es  wird,  wie  dies  zumeist  der  Fall  ist,  gegen  den 
Luftzug  in  das  Abfallrohr  eine  Klappe  eingebaut, 
die  durch  einen  Hebehncchanismus  geöffnet 
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werden  kann  und  gleichzeitig  die  Wasser- 
spülung: in  Tätigkeit  setzt  und  dem  Laufvrerk 
sowie  den  Bremsteilen  ausweicht.  Fällt  das 
Aborti^ctiäusc  oberhalb  des  Drehgestelles  (wie 
dies  bei  vier-  und  seclisach<;if;;en  Seitengang- 
wagen  der  Pall  ist),  so  empfiehlt  es  sich,  das 
Abfallrohr  am  Drebgesletle  zu  befiestigen.  Alle 
metallischen  Teile  vom  Abortmechanismus  sind 
gewöhnlich  aus  Messing,  um  das  Verrosten 
derselben  tu  verhüten. 

Häufig  finden  sich  auch  besondere  Piß- 
schalen (zuweilen  in  eigenen  Rnuinen)  an- 
geordnet vor.  Die  Heroinen-  und  Dienstwagen 
der  Osterr.  Staatsbahnen  werden  in  neuerer 
Zeit  mit  freistehenden  Abortoi  nach  Abb.  33 
versehen. 

Die  BehSiter  fQr  das  Spitlwasser  sind  mit 

denen  für  das  NX'asser  der  Wascheinrichtung 
vereinigt;  dieselben  werden  aus  Zinkblech  her- 
gestellt, mit  Distanzbolzen  versteift  und  in  einer 
entsprechenden  Höhe  montiert.  Das  Wasser 
wird  entweder  vermittels  einer  Pumpe  gepumpt 
oder  direkt  eingegossen,  was  auch  vom  Dache 
aus  geschehen  kann.  Die  am  Dache  montierten 
F.tnpü<ise  sind  sorgfältig  gegen  Staub  und  Flug- 
asche zu  schützen.  Je  nach  der  Bauart  der 
Wagen  wird  der  Inhalt  der  Wasserbehälter  auf 
ca.  16/  per  Sitzplatz  bemessen.  Gegen  das 
Einfrieren  des  Wassers  in  den  Wasserbehlltern 
werden  in  neuerer  Zeit  die  den  Abortraum 
beheizenden  Heizkörper  dicht  unter  den  Be- 
hältern montiert 

Der  Aboitnium  wird  gewöhnlich  auch  als 
Waschraum  benützt. 

Als  Waschgelegenheiten  werden  entweder 
besondere  Waschtische  mit  Kippbecken  oder 
herausklappbare  Waschschüsseln  angeordnet 

Im  Abortraume  sind  noch  in  der  Regel 
Kleiderhaken,  Wandspi^ei,  häufig  auch  Gelasse 
für  Unterbringung  von  Wasserkannen,  Nacht- 
töpfen, eine  Wasserflasche  mit  Glas,  Seifen- 
mühle, Handtücher,  Klosettpapierbehältcr  u.s.w. 
vorhanden.  Rybak. 

Aborte  in  Gebäuden  ^Bedürtnisanstalten) 
fiHUer-chsets;  Uatx  ^(Usance;  lairwe,  eessi), 

Anlachen  zur  Aufnahme  der  menschlichen  Aus- 
wurfstoffe. A.  sind  überall  da  notwendig,  wo 
Bahnbedienstete  wohnen,  wo  sie  und  die 
sonstigen  mit  der  neförderuni'  der  Güter  be- 
trauten Angestellten  beschäftigt  sind  und  wo 
Reisende  verkehren,  also  bei  Wohn-,  Dienst-, 
Venxaltun^,  Empfauigsgebäuden»  Werkstätten, 
Bahnsteii^en  ii.  s.  w. 

Über  die  A.  in  den  Personen-  und  Gepäck- 
wagen s,  A.  in  Eisenbahnwagen. 

Die  Abortanlagen  werden  in  den  Gebäuden 
selbst  oder  in  Anbauten  oder  freistehend  in 


I  besonderen  Bauten  untergebracht  In  alleti 
Fällen  ist  für  unmittelbare,  reichliche  l.iclit- 
zuführunt;,  möglichste  Geruclilosigkeit  und 
ausreichende  Lüftung  zu  sorgen.  Es  empfiehlt 
sich,  vor  liem  Abortraum  einen  seitlich  offenen 
oder  wenigstens  gut  lüftbaren  Vorraum  anzu- 
legen. Ist  dies  nicht  mflglidi,  so  sind  wenigstens 
Schutzwände  anzuordnen,  die  den  Einblick  in 
den  A.  liindern.  Im  Vorraum  ordnet  man 
beim  Vorhandensein  von  Wasserleitung  zwedc- 
mäf'i^  einen  Zapfliahn  mi(  Waschbecken  nn 
der  eine  Schiauchverschraubung  erhält,  um  den 
Fußboden  gründlich  abspülen  tmd  säubern  zu 
können. 

Die  A.  für  Wohnungen  sind  mörrlichst  nach 
der  Nord-  oder  Ostseiie  so  an/ule};en,  daß 
jede  von  ihnen  ihren  ei<^enen  A.  erhält,  der 
vom  Flur  oder  von  der  Küche  mittels  balkon- 
artiger oder  iüftbarer  Vorräume  zugänglich 
ist  Die  vielfach  übliche  Anordnung  der  A. 
auf  den  Treppenabsätzen  ist  wegen  der  damit 
verbundenen  grotkn  Mißstände  grundsätzlich 
zu  vermeiden.  Bei  lindlichen  Verhältnissen 
werden  die  \.  h.lufii^  in  Anbauten  an  die 
Stallgebäude  auf  dem  Mofe  gelegt 

Bei  den  A.  für  Bedienstete  an  ihrer  Arbeits- 
stelle ist  zu  unterscheiden,  oli  es  sich  um  eine 
größere  oder  kleinere  Zahl  von  Beamten  und 
Arbeitern  handelt.  Bei  Werkstätten  linden  sich 
oft  ausgedehnte  Anlagen.  Auf  größeren  Ver- 
schiebe- und  Abstellbahnhöfen  ordnet  man  - 
um  weite  Wege  zu  vermeiden  -  mehrere 
mItlelgroBe  Anlagen  an.  In  einzelnen  Fällen, 
7.  B.  in  Güterabfcrtigungs-,  Statinnsdienst-, 
Cmpfangsgebäuden  kommt  die  Anlage  ge- 
trennter A.  für  die  weiblichen  Angestellten  in 
Fraise,  ebenso  eine  Scheidung  in  A.  für  Beamte 
und  in  solche  für  Arbeiter,  Kutscher,  Gasthof- 
bedienstete  u.  s.  w. 

Die  A.  für  Reisende  auf  den  Bahnhöfen 

werden  in  der  Refj^el,  von  j^roHi-n  Anlagen 
und  besonderen  Verhältnissen  abgesehen,  in 
freistehenden  Gebäuden  untergebracht  und  in 
kürzester  X'crbindunp  mit  den  Wnrteräumen 
I  angeordnet  Liegen  die  Warteräume  innerhalb 
I  der  Bahnsteigsperre,  so  werden  auch  die  A.  in 
I  die  Absperrung   einbezogen,  was  nicht  der 
'  Fall  ist,  wenn  die  Warteräume  außerhalb  der 
I  Sperre  liegen.   Nur  ausnahmsweise  sind  im 
I  erstercn  Falle  außerhalb,  im  zweiten  innerhalb 
I  der  Sperre  lierrende  weitere  A.  erforderlich. 
,  Die  Lage  innerhalb  der  Sperre  ist  im  all- 
j  gemeinen    zweckmäßiger,   weil  die  A.  hier 
nicht  dem  allgemeinen  Verkehr  freigegeben  sind 
I  und  daher  kleiner  bemessen  werden  können, 
I  auch  die  Unterhalhingskosten  geringer  sind. 

Die  -T.  V."  bestimmen  im  §  SÜ:  ..fis  ist  dafür 
I  zu  sorgen,  dali  die  A.  von  den  Uarlcräunien  aus 
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rasch _,und  ungehindert  erreicht  «erden  können;  sie 
sind  ^^mit  weithin  sichtbarer  Bezeichnung  zu  ver- 
sdien. Wasserspülung  der  A.  und  sonstige  Vor- 
kdmtiigeii,  die  ihre  (Jenichlosiskdt  aicfaern,  werden 
dringend  empfohlen.  Fflr  gröBere  Stationen  wird 
cii^c  tibcnlfckfe  Verbindung  der  A.  mit  dem  Emp- 
iangsgebaude  und  den  Bahnsteigen  empfohlen." 


zwecl(mflBig  rauh,  etwa  als  Spritzputz,  aus- 

geffifirt  oder  in  Rcidihöhe  mit  glasierten 
Platten  bekleidet,  um  das  Beschreiben  und 
Besdimieren  der  Winde  zti  veriiflten.  Die 

Pissoire  dienen  meist  als  Vorraum  der  A.  und 
werden  auf  Bahnhöfen  zweckmäßig  nicht  mit 


Abb.  3«.  Abort  aof  cfawai  iraflcR  Bihnhof. 


Bei  Bahnhöfen  mit  Zwischenbahnsteigen  sind 
bd  sttrkerem  Verkehr  in  der  Regd  atif  jedem 

Bahnsteige  A.  einzurichten.  Es  empfiehlt  sich, 
sie  mit  den  Unter-  oder  Überbauten  der  Zu- 
gangstreppen in  Zusammenhang  zu  bringen. 
Auf  gröBeren  I^alinliöfen  ist  die  Vereinigung 
mit  Waschräumen  häufig  zweckmäßig  (Abb.  34). 
Die  A.  fflr  Minner  und  Frauen  werden  durch 
bis  zur  Decke  reidicilde^  möglichst  gemauerte 
Zwischenwände  getrennt  und  an  verschiedenen 
Seiten  zugänglich  gemacht  (Abb.  35).  Die 
kleinsten  Abortgebäude  bestehen  aus  zwei 
Urinierst.irnk  n  und  einem  Sitz  für  Männer,  einem 
für  brauen  und  einem  für  Beamte.  Man  kann 
fflr  50  bis  100  Reisende  täglich  einen  Abort- 
sitz  und  zwei  Pissnirst.ände  für  Männer  und 
einen  Abortsitz  für  brauen  rechnen. 

Die  A.  bestehen  aus  den  PissoirsOnden, 
den  Abdrt/cllen.  der  Abortcinrichtung  mit  den 
Abfallrohren  und  den  Sammelbehältern  oder 
der  Fortschvemmdnrichtung  der  Auswurf- 
stoffe. 

Die  f^issoire  werden  meist  nur  für  Männer 
angelegt,  doch  hat  man  bei  großem  Massen- 
verkehr, an  dem  das  weibliche  Geschlecht 
wesentlich  beteiligt  ist,  auch  h'rauenpissoire 
ohne  Sitze  eingerichtet,  z.  B.  auf  dem  Süd- 
friedhof in  Leipzig,  bei.  denen  die  Fußböden 
als  Zementtröge  mit  eiserner  Gitterüberdeckung 
ausgebildet  sind.  Die  Pissoirstände  sind  zum 
Sdiutz  gegen  Niederschlige  zu  Qberdedcen. 
Ihre  Tiefe  beträgt  bei  einreihigen  Ständen 
1*40-  1'60  Ott  bei  in  ihn  hineinschlagenden  . 
Klosettflren  1  "80  -  2  «,  bri  zweireihigen  ^nden  ! 
2-40  -3  m.  Die  lichte  Höhe  ist  auf  2-50  m 
mindestens  anzunehmen.  Der  Wandputz  wird  * 


Wandbecken  ausgerüstet,  weil  diese  leicht  be- 
schädigt und   durdi  Zigarren-,  Papierrcsle 

u.  dgl.  verstopft  werden.  Empfehlenswerter  und 
auch  genügend  ist  die  Anordnung  von  Rinnen, 


f      f       f       T  f 


35.  Aburt  (ät  kleine  Bahnhöfe. 


U.ZW.  -  namentlich  bei  Wasserspfilung  und 

bei  Olpissoirs  nicht  als  erhöhte  Rinneti, 
sondern  im  Fußboden  als  an  die  Pissoir- 
rfldcwand   anstoßende,   etwa  30  an  brdte, 

10-  15  cm  tiefe  Vertief un;^'.  Bisvx  eilcn  wird  vor 
der  Rinne  dn  üittertritt  angeordnet  Der  Fuß- 
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boden  des  Abortnumes  erhiH  Gefäll  nach  der 

Rinne  zu. 

Die  Pissoirwand  wird  zweckmäßig  bei  Wasser- 
spülung senkrecht  oder  nach  rQckwflrts,  bei 
Olpissoiren  ctvi  as  nach  vorn  geneigt,  angeordnet 
Sie  besteht  aus  glattem,  wasserdichtem  Schiefer, 
Marmor,  Torfit,  glasierten  Tonplatten,  ge- 
schliffenen RohglnspIattLTi  oder  Zcmentputz. 
Torfit  ist  vielfach  bei  Olpissoiren  schwarz 
und  unansehnlidi  geworden;  gh^erte  Ton> 
platten  sind  xxepen  der  \  ielen  Fufjcn  nicht  zu 
empfehlen;  für  einfachere  Anlagen  wird  in  der 
R^el  Zementput/:  |]:ewih1i  Ans  den  gleidien 
Raustoffen  bestehen  die  Rinnen.  Rei  mehreren 
Pissoirständen  werden  die  einzelnen  0*75  bis 
0-85/71  breiten  Stände  durch  1-40-! '50  wi 
hohe  Zwischenwände  (Schamwände)  abge- 
schieden. Man  ifif^t  sie  häufig  30  50  cm  über 
dem  Fußboden  aus  hören,  um  die  Rinne  leichter 
reinig  zu  können.  ¥s  ist  auch  zweckmäßig, 
7wi<;chen  den  Schamsuänden  und  der  Rück- 
wand einen  etwa  5  an  großen  Zwischenraum 
zu  lassen,  um  dfese  Endlich  siubem  zu 
können.  Die  Vorderkante  darf  nicht  mehr  als 
45  cm  von  der  Rückwand  entfernt  sein,  um 
nicht  das  Heranfieten  an  die  Rinnen  zu 
hindern.  Die  Schamwände  werden  meist  aus 
dem  gleichen  Baustoff  wie  die  Rückwand,  bei 
ZementrOdcwänden  meist  aus  Schieferplatten 
hergestdlt  und  mit  ver/inkten  eisernen  oder 
niessinjTnen  Rügein  und  Stützeisen  befestigt. 

Der  .'\bfluß  des  Urins  erfolgt  durch  einen 
einfachen  oder  dop]ielten  Qeruchverschluß. 
Die  Abflußöffnung  wird  zum  Schutz  {^egen 
Rohr  Verstopfungen  mit  einem  Sieb  versehen, 
für  die  Oeruchlosigkeit  ist  gründliche  Wasser- 
spülung oder  der  Finbati  von  Ölp^cruchver- 
schlüssen  Haupterfordernis.  Die  Wasserspülung 
von  Rinnenpissoiren  erfolgt  entweder  durch  ein 
auf  die  Rückwand  gelegtes  Rieselrohr,  aus 
dem  sie  durch  eine  Reihe  feiner  nach  innen 
gerichteter  Bohrungen  völlig  mit  Wasser  be- 
spült wird,  oder  durch  eine  wagrecht  an  der 
Rückwand  entlang  laufende  Spülrinne,  die  am 
Ranti  eingekerbt  ii,t,  su  dafi  das  Wasser  über- 
fließt. Die  Riesclrohre  bestehen  aus  Messing 
oder  Kupfer,  bei  eisernen  Rohren  rosten  die 
Ausflußöffnungen  bald  zu;  in  der  Rt^el  sind 
ihnen  die  Spfilrinnen  vorzuziehen.  Über  beide 
wird  meist  ein  Sprit^kasten  ans  Holz  oder 
Biecli  gesetzt  Der  tägliche  Wasserverbrauch 
betragt  fQr  den  Stand  3-4  m'.  Um  diesen 
holien  Wasser\ erbrauch  herabzumiuLicrn,  hat 
man  die  Pissoire  mit  selbsttätiger,  nur  zeit- 
weiser Spülung  mittels  Schwimmer,  Heber 
oder  Kippschalcn  versehen,  doch  sind  diese 
Einrichtungen  leicht  Beschädigungen  und  im 
Winter  durch  Emfneren  Beiriebsstorungcn  aus- 


gesetzt, weshalb  im  allgemeinen  ununter- 
brochene Spülung  vorgezogen  wird.  Dagegen 
lassen  sich  bei  gänzlichem  Verzicht  auf  Wasser- 
spülung durch  Anwendung  von  ölgeruchver- 
schlüsscn  erhebliche  Frsparnisso  erzielen.  Hier- 
bei werden  die  Machen  der  Rückwände  und 
der  Schamwände  mit  Öl  eingerieben;  der 
Urin  haftet  dann  nicht  an  ihnen  und  fließt 
I  vollständig  in  die  Rinne  und  zu  dem  an 
I  ihrem  tiefsten  Punkte  angebrachten  Ölgenich- 
I  Verschluß,  der  nach  Art  der  Glockenwasser- 
verschlüssc  gebaut  und  mit  einer  1-2  em 
hohen,  obenauf  schwimmenden  Ölschicht  ver- 
sehen ist.  Der  einHießende  Urin  sinkt  sogleich 
unter  die  Ölschicht  und  bewirkt  das  Ausfließen 
einer  gleichen  Menge  Urin  durch  den  Aus- 
lauf. Die  Ölschicht  hält  den  Uringenich 
zurück,  so  daß  bei  einigermaßen  sorgsamen 
Wartung  ein  Sülclies  Pissoir  ebenso  geruchlos 
ist  wie  bei  Wasserspülung. 

Die  Ahortzelle  erhält  eine  Mindestbreite  von 
0  80  m,  eine  Mindesttiefe  von  1  m  bei  nach 
auBen  schlagender,  von  1*30- 1 '50  m  bei  nach 
innen  schlagender  Tür.  Die  Türbreite  soll 
nicht  weniger  als  0*60  m  und  nicht  mehr  als 
0-80  m  betragen.  Die  Teilungs^nde  werden 
2  20  m  hoch,  meist  aus  Holz,  gemacht  und 
auf  verzinkte  etwa  15  cm  hohe,  eiserne  Stütz- 
gabeln gestellt,  um  den  Fußboden  gründlich 
reinigen  zu  können.  Dieser  ist  wasserdicht 
auszuführen,  am  häufigsten  erhält  er  As[itialt- 
belag.  Die  Zellen  werden  mit  3  -  'S  kräftigen 
Kleiderhaken,  einem  Haken  für  Papier,  einer 
Schale  für  Zigarren  und  einein  kleinem  Wand- 
brett zum  Ablegen  von  Blumen  u.  dgl.  aus- 
gerQstet  Die  Tfiren  müssen  von  innen  ver- 
riegelt werden  können,  am  besten  durch 
Zeigerricgel  mit  entsprechender  Aufschrift, 
deren  Stellung  anzeigt,  ob  die  Zelle  besetzt 
oder  frei  ist.  Alle  Beschläge  werden  zweck- 
I  mäßig  nicht  in  Messing  oder  Rotguß  ausge- 
!  führt,  weil  sie  sonst  wegen  ihres  Wertes  ab- 
geschraubt oder  abgebrochen  und  gestohlen 
werden.  Bei  größeren  Bahnhöfen  wird  ein 
Teil  der  Abortzellen,  etwa  die  Hälfte,  unter 
Verschluß  gehalten  und  nur  gegen  hr!ei:ung 
einer  Gebühr  an  die  Wartefrau  oder  durch 
Einwurf  eines  Geldstückes  in  ein  selbsttätiges 
Schloß  geöffnet  Es  ist  dann  fOr  einen  Raum 
für  eine  Wartefrrui  zu  sorgen,  die,  wenn  notig. 
durch  eine  Klingclanlage  herbeigerufen  werden 
kann  (Abb.  34). 

Die  Aboricmriclitung  besieht  aus  dem  .\bort- 
sitz  mit  dem  Abortbecken  und  dem  Abfall  röhr. 

Der  Abortsitz  besteht  aus  den  seitlichen 
Abschlußwänden,  derSi'/pI  dte  und  dem  Deckel. 
Die  Wände  werden  in  Stein  und  Holz  aus- 
geführt, bei  den  sog.  freistehenden  Klosetts 
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fallen  sie  ganz  fort.  Die  SitzplaHe  wird  am 

besten  in  Holz  ausgeführt  und  poHtiert;  ihre 
Oberkante  ist  4'^    47  cm  über  FiiBboden.  ihre 
Tiefe    bis  zur  Rückwand  mindestens  30  cm. 
In  6    S  cm  Abstand  von  der  Vorderkante 
befindet  sich  die  Sitzöffnuntj  oder  Brille,  ent- 
weder kreisrund  mit  30  cm  Durciimcsscr  oder 
attsgerundet  26-32  on  tief  und  19-25  m 
breit  Die  Öffnung  erhält  einen  aufklappbaren 
h6lzernen  Deckel,  der  sich  geöffnet  gegen 
Holz-  oder  Ournmiklötze  lehnt,  um  den  Wand- 
putz und  die  Deckclhändcr  ^egen  Beschädigung 
zu  schätzen.  Das  Sitzbrett  wird  entweder  fest 
mit  den  AbschluBvänden  verbunden  oder  besser 
zum  Aufklappen  eingerichtet,  damit  die  Abort- 
verschlüssc  niui  Spüleinrichtungen  nachgesehen 
werden  können.  Auch  bei  freistehenden  Klosetts  | 
wird  der  Sitz  aufklappbar  gemacht,  damit  das  | 
Becken  auch  als  Pissoir  benutzt  und  hesser 
gereinigt  werden  kann.    Die  aufklappbaren 
Sitze  erhalten  Gummipuffer,  damit  die  Bedwn  | 
beim  Miederklappen  der  Sitze  nicht  beschädigt 
werden.  Um  das  Stehen  auf  dem  Sitz  zu  ver-  , 
hindern,  schrSnkt  man  ihn  zu  einem  etwa  8  an  '■ 
breiten,   die  Brille  einfassenden  Hni/rinu;  <.in: 
dadurch  ist  jedoch  nicht  den  Beschmutzungen  i 
begegnet,  weil  die  Benutzung  im  Stehen  (raer  | 
Hocken  doch  möglich  bleibt.   Damit  beim  ; 
Hinsetzen  die  Berührung  des  Sitzes  und  auch 
die  Beschmutzung  des  Sitzes  verhütet  wird, 
sieht  man  neuerdings  von  einem  geschlossenen 
Brillenring  ab  und  ordnet  nur  zwei  hölzerne, 
seitlich   abgerundete   Ringteile    zur  Unter- 
stützung der  Oberschenkel  an  und  Iflfit  den 
vorderen  und  hinteren  Ringteil  ganz  fehlen 
(Abb.  30). 

Nur  bei  untergeordneten  Abortanli^n  fallen 

die  Auswurfstoffe  durch  die  Brille  unmittelbar 
in  die  darunter  befindlichen  Kübel,  Tröge, 
Tonnen  oder  Gruben,  sonst  wird  stets  ein 
Abortbecken  dazwischen  angeordnet.  Das 
hehlen  des  Beckens  hat  den  Nachteil,  daß  der 
Abschluß  der  übelriechenden  Oase  nicht 
möglich  ist  und  der  Körper  während  der  Be- 
nutzung des  Abortes  der  Zugluft  ausgesetzt 
ist,  abgesehen  von  den  Eimer-  oder  Kübel- 
aborten. Diese  finden  vorteilhafte  Vervendung, 
wenn  Wasserspülung  nicht  möglich  und  die 
Benutzung  auf  eine  oder  ganz  geringe  Zahl  von 
Personen  beschrankt  ist,  wie  dies  z.  B.  meist 
in  Steilwerkgebäiiiicn  der  F.ill  i-^t.  IMi'  Kübel 
werden  tragbar  eingerichtet  und  mit  luftdicht 
schlicBendem  Deckel  versehen  (Abb.  37).  Um 
beim  Vorhandensein  von  Abortbecken  die 
üblen  Ciasgerüche  abzuhalten,  werden  sie 
unten  durch  Klappen  abgeschlossen,  wcnji 
kein  Wasserverschluß  möglich  ist.  Die  Klappe 
wird  entweder  durch  eine  Stellstange  geöffnet 
Enzyklopädie  de«  Ciscnbahnvetens.  2.  Aufl. 


Abk.  36.  Afaortsitc  nft  gMUtm  Ring. 


Abb,  J7.  KübeUbort. 


und  geschlossen,  oder  sie  öffnet  sich  selbst- 
tfttig  unter  dem  Gewichte  der  Auswurfstoffe 
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und  schließt  sich,  nachdem  diese  hinabgefallen 
sind,  wieder  selbsttätig  durch  ein  an  ihr  an- 
gebrachtes Go^enj^evcicht.  Roim  Öffnen  der 
Klappe  ist  das  Eintreten  der  Gase  in  den 
Abortraam  nicht  zu  vermeiden.  Daher  ordnet 
man,  wenn  möglich,  am  unteren  Ende  des 
Beckens  Wasserverschlüsse  an,  die  in  den 
verschiedensten  Formen  ausgeführt  werden. 
Sie  ucrcien  durch  Wasserspflieinrichtungen 
nach  jeder  Bcniit7ung  unter  gleichzeitiger 
Reinigung  des  Beckens  neu  gefüllt.  Erfolgt 
die  SpQlung  unmittelbar  von  der  Wasserleitung 
aus,  so  besteht  die  Gefahr,  dn"  heim  Schließen 
des  Hahnes  verunreinigtes  Wasser  aus  dem 
Becken  in  die  Leitung  zuriickgcsogen  wird 
und  liicsc  verseucht.  Um  dies  zu  vermeiden, 
ordnet  man  Rohrunterbrecher  oder  Spülbecken 
an.  Die  SpQlbecken  erhalten  6-10/  Inhalt  was 
zur  kräftigen  Durchspülung  ohne  Wasserver- 
schwendung genügt,  und  sind  durch  20  -  25  mm 
starke  Spülrohre  mit  den  Abortbecken  ver- 
bunden. Sie  sind  meist  aus  Gußeisen  gefertigt, 
150  2'0  m  über  dem  Sitz  angf'bracht  und 
füllen  sich  selbsttätig  mittels  Schwimmerhahnes. 
Die  gleichen  Vorteile  wie  die  Spülbecken 
bieten,  bei  pcnfif^endem  Wasserdruck  in  der 
Leitung,  die  Spülhähne,  die  etwa  1  m  über 
dem  Stz  angebracht  werden.  Sie  schließen 
sich  allmählich,  so  daß  nach  erfolgter  Spülung 
noch  genügend  Wasser  zur  Nachspülung  und 
zur  Bildung  des  Genichverschlusses  eintritt 
Die  Dauer  der  selbsttätigen  Spülung  kann 
durch  Einstellung  des  Hahnes  geregelt  werden. 
Um  zu  verhüten,  daß  die  Spülung  unterbleibt, 
läßt  man  sie  häufig  selbsttätig  wirken,  indem 
sie  bei  der  jedc^^maligen  Renuf/nnc;  des  A. 
durch  das  Offnen  oder  Schließen  der  Zellen- 
tGr  oder  des  Sitzdeckels  oder  das  Nieder- 
drücken oder  Entlasten  des  Sitzes  ausgelöst 
wird. 

Die  Abortbecken  werden   aus  Porzellan, 

Fayence,  Stcin^^ul  oder  emailliertem  Eisen  ge- 
fertigt. Sie  sind  am  oberen  Rand  etwas  größer 
als  das  Brillenloch,  ihre  untere  Abflußöffnung 
erhält  7  cm  Durchmesser;  ihre  Form  ist 
trichter-  oder  schalenförmig;  bei  Spülcin- 
richtimgen  ist  zu  beachten,  daß  die  Kotmassen 
über  die  Überfallkante  leicht  fortgespült 
werden,  nicht  anhaften  oder  sich  ablagern, 
ohne  daß  aber  der  Wasserstand  zu  gering 
wird  und  dadurch  die  Zuverlässigkeit  des 
Was'^ervcrsrhlKsscs  beeinträchtig.  P>ef  sellener 
Benutzung  des  trocknen  die  Wasser\  erschlüsse 
aus  oder  es  saugt  das  ohne  Druck  im  Geruch- 
Verschluß  befindliche  Was.scr  die  üblen  Gase 
auf  und  schon  ein  schwacher  Winddruck 
retdit  aus»  um  sie  durch  eine  zu  geritigc 
Wasserhöhe  hindurchzudrängen.  Auch  kann 


bei  niedrigem  Stand  das  Wasser  beim  Hinab- 
fallen größerer  Kotmassen  aus  einem  oberhalb 

■  gelegenen  A.  durch  eine  im  Fallrohr  entstehende 
Luftverdünnung  abgesaugt  werden.  Man  kann 
das  durch  Anbringen  besonderer  Lttftungsrohre 
oberhalb  der  Geruch  verschlusse  vermeiden,  die 
man  an   das  obere  Ende   des   über  Dach 
:  geführten  Fallrohres  anschließt.  Alle  Verschluß- 
I  und  Spflieinrichtungen  sollen  möglichst  einfach 
1  und    ge«en   Einfrieren   i!;esichert  sein,  wenn 
nötig  durch  Heizung  der  A bonanlagen,  aiidern- 
folls  sind  selbsttätige  Entleerungs-  und  Ab- 
'  sperrh:lhne  vorzusehen. 
I     Die  Abortrohre  verbinden  die  Abortbecken 
I  mit  den  Behältern  zur  Sammlung  der  Aus- 
wurfstoffe oder  den  Leitungen  /u  ihrer  Fnrt- 
I  schwemmung.  Sie  werden  unmittelbar  an  die 
I  Bedcen  angeschlossen  und  bestehen  meist  aus 
glasierten  Tonröhren  oder  gußeisernen,  cmail- 
j  Herten  oder  asphaltierten  Muffenröhren  von 
'  mindestens  12  cm  Durchmesser,  bei  weniger 
:  glatten  Wandungen  von  mindestens  20  cm 

IDurclimesser. 
1     Die  Innenfläciicii  der  Kolirc  sollen  muglichst 
j  glatt  sein,  ihr  Baustoff  dem  Angrifte  der 
Säuren,  Salze  und  Gase  widerstehen  und  ihre 
j  Verbindung  untereinander  durchaus  dicht  auch 
I  gegen  die  Oase  sein.   Die  Rohre  müssen 
möglichst    senkrecht    geführt      erden,  Ah- 
1  zweigungen  nicht  mit  kleinerem  Winkel  als 
I  45*  anschließen.  Zur  Entlüftung  der  Leitung 
werden  die  Fallrohre,  wenn  auch  mit  geringerem 
I  Durchmesser,  über  Dach  geführt. 

Die  K'otsammelbehälter  sind  entweder  fest 
oder  beweglich.  Gruben,  feste  oder  be\xegliche 
i  Tonnen,  f^ie  Gruben  weriien  meist  aus  7ie<:;eln 
I  gemauert  oder  in  Eisenbeton  (Munierbauweise), 
vielfoch  auch  in  verzinktem  oder  emailliertem 
Eisen  ausgeführt.  Sie  müssen  unbedingt  dicht 
sein,  so  daß  keine  flüssigen  Bestandteile  in 
das  umgebende  Erdrdch  und  in  die  Luft  keine 
7erset7ungsgase  ausströmen  knnnen.  Sie  werden 
in  mindestens  1  m  Ai>stand  von  der  Um- 
fassungswand bei  Wohngebäuden  und  mög- 
lichst an  ihrer  Nordseite  liegend  angeordnet, 
die  Sohle  legt  man  tiefer  als  die  Kellcrsolile. 
Man   rechnet   auf  den   Kopf  für  das  Jahr 

r.y  l/,  '■'"^  ^^'^  Höhe  soll 

mindestens    1-8  m    betragen,    dagegen  der 
1  Grubenumfang  möglichst  gering  sein.  Die  in 
I  der  gewölbten  Decke  anzubringende  Einsteige- 
öffnung  von   O'IS  m   lichter   Weite  erhält 
doppelten  Deckelvcrscliluß,  deren  Zwischen- 
i  räum  mit  Erde  oder  Stroh  ausgeffillt  wird. 
Über  den  Deckeln   ordnet  man  eine  50  cm 
hohe  Erdüberschüttung  an.  Die  gemauerten 
j  Gruben  erhalten  meist  rechteckigen  Querschnitt 
i  mit  innen  ausgerundeten  Ecken;  ihre  Wände 
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werden  2  btein  stark  gciiiaciu  und  innen  und 
außen  2    3  cm  stark  mit  Zement  {geputzt ; 
man  umgibt  die  Oruben  mit  einer  15    30  cm 
starken  Ton-  oder  Letimschicht  elxnso  wie  die  | 
Sohle.  Diese  wird  ebenfalls  undurchlässig  aus  f 
7«'ei  Rollschichten  mit  dazwischen  Iieß;endcr 
Zementschicht  und  mindestens  V30  befall  aus-  , 
gefOhft  Die  aus  Eisenbeton  oder  Eisenblech  } 
hergestelhcn  Sammelbehälter  sind  wcyen  ihrer 
größeren  Dichtigkeit  den  gemauerten  Gruben  » 
vorzuziehen.  Sie  werden  meist  kreisrund  aus-  | 
geführt  und  wie  die  gemauerten  Oruben  in 
das  Erdreich  versenkt  oder  in  Kellerräumen  fm  j 
aufgestellt  ' 
Der  Inhalt  der  Gruben  wird  abgefahren,  , 
was  zur  möglichsten  At:?;niit7iins;  des  Düng- 
wertes recht  oft  geschehen  soll,   um   Zer-  1 
Setzungen  vorzubeugen.  Das  Ausschöpfen  der  [ 
Grube  mit  der  f  land  und  ihr  Fntlccren  durch 
Herausholen  des  Inhalts  in  (jcfäßen  durch 
Arbeiter  ist  feuer-  und  lebensgefährlich,  jeden-  ' 
falls  muß  die  Grube  vorher  sehr  (irimdlich 
gelüftet  werden.  Besser  ist  das  Entleeren  mit 
festen  oder  aufsetzbaren  Pumpen  oder  noch 
besser    mittels    lufOeei^gemachter  Absauge- 
bchälter. 

Aber  eine  Belästigung   der  Mausbcuüliner 
ist  audi  hierbei  kaum  zu  vermeiden.  Man  hat 
daher,  um  die  Auswurfstdffe  leicht  und  in 
nicht  belästigender  Weise  beseitigen  zu  können,  1 
vielfach  in  Erd>  oder  Kdieiigeschoß  bew^tiche  | 
Behälter  aufgestellt  meist  in  form  \()n  stehen- 
den oder  liegenden,  tragbaren  oder  fahrbaren, 
hölzernen  oder  eisernen  Tonnen,  letztere  sorg- 
fältif^  f^estrichen,  verzinnt  oder  verzinkt.  Die 
Tonnen  werden  dicht,  meist  mittels  eines  be-  1 
weglichen  Rohrstutzens  und  eines  Hakenver-  ^ 
Schlusses  an  das  Fallrohr  angeschlossen  und 
kfihl,  aber  frostfrei,  atlfr'estellt.   Fiir  i:;cret;iltc 
Abmlir  ist  zu  sorgen.  Der  ruiincnrauni  crlüilt 
mindestens  1-8  m  Höhe  und  für  jede  Tonne 
Hellet  l 'berlaufsoiiner  I  m-  Onuulfläche,  Die 
tragbaren  lonnen  sollen  von  zwei  Arbeitern 
mittels  Tragstangen  entfernt  werden  können;  ' 
sie    erhalten    40    50  cm  Durchmesser,  bei 
SO  ~  90  cm  Höhe  und  100  -  1 10  /  Inhalt  Die 
Tonnen  erhalten  BOgel  zum  Anheben  und 
werden   /w  eckmnfü;^  auf  ein   kleines  Oesfell 
mit  Kadern  aufgesetzt  Stehen  sie  im  Keller,  i 
so   empfiehlt  sich   die   Anbringung   eines  | 
Kranes   mit    Haschenzug   vor  dem  Keller-  1 
Schacht  um  die  Tonnen  aufwinden  zu  können. 
In   tragbare  Tonnen  iiuiiidet  meist  nur  ein 
Abfallroh r.  Bei  größeren  Anli^en  gibt  man 
den  Hehältern  größeren  Fassitnii^ratim  bis  zu 
2ÜÜÜ  /,  setzt  sie  in  Form  von  liegenden  Fässern  , 
auf  ein  WagenpsteH  und  HBt  bis  zu  vier  I 
Abfallrofare  in  sie  münden.  I 


Äborlgrubcn  und  Tonnen  erhalten  gelegent- 
lich Einrichtungen  zur  Trennimg  der  flüssigen 
Stoffe  von  den  festen  Sinkstoffen,  um  deren 
faulige  Zersetzung  zu  verzögern  und  bei  Ab- 
leitung der  Flüssigkeit  die  Onibe  weniger  oft 
7U  entleeren,  die  Tonnen  auswechseln  zu 
müssen.  Bei  Tonnenaborten  wird  dadurch  die 
Einrichtung  von  Wasserspülung  ermöglicht, 
daliegen  bei  Grubenaboilen  die  Entleerung 
mittels  Absaugen  unmöglich  gemacht 

Meist  werden  die  flüssigen  Stoffe  vor  der  Ab- 
leitung desinfiziert,  doch  desinfiziert  man  auch 
die  gemischten  Stoffe,  um  die  iTblen  (jase  zu 
beseitigen  und  zu  verringern.  Zur  Desinfektion 
verwendet  man  Karbolsäure,  Kreosot,  Ver- 
bindungen von  Fisen  und  Zink,  Chlorkalk, 
trd^  Sägespane,  Holzkohle,  Torfmuli.  Nament- 
lich der  letztere  ist  sehr  zweckmäßig,  weil  er 
mit  den  ,\iisvi  urfstoffen  ein  gutes  Düngemittel 
bildet  Bei  seiner  Verwendung  -  in  den  sog. 
Streuaborten  -  müssen  die  Atrfallrohre  stets 
senkreclif  gefüllt t  Vierden,  weil  sonst  das 
Gemenge  an  den  Rohrwandungen  haften  bleibt 
und  Verstopfungen  herbeiführt 

Gruben  und  Tonnenräume  müssen  gut  ge- 
lüftet werden,  tlurch  besondere  über  Dach 
geführte  Dunstrohre,  die  man,  wenn  angängig, 
neben  Kflchenschomsleine  legt  oder  durdi 
Lockflammen  erwärmt,  um  einen  starken  Luft- 
zug hervorzubringen. 

Die  Fortschwemmung  der  Auswurfstoffe 
erfolpft  in  unterirdischen  Leitungen,  möglichst 
mit  natürlichem  Gefälle,  nach  Wasserläufen 
oder  Rieselfeldern.  Die  Leitungen  erhalten 
^ 'so  "100  Gefälle  und  werden  innerhalb  der 
Gebäude  in  Eisenrohren,  außerhalb  in  Ton- 
rohren ausgeführt.  An  den  Knickpimkten  werden 
Einsteigeschächte  angelegt 

Die  Konten  für  einen  Abortsitz  betragen 
einschlidilich  der  Gruben,  Leitungen  u.  s.  w. 
1 20  200  M.  für  einen  Pissoirstand  20-100  M. 
ohne  Kosten  iler  Gebäude. 

Literatur:  Handbuch  der  Architektur,  III.  Teil, 
Bd.  5.  ^^.  Aufl.  1Q08;  Lucger,  Lexikon  li^r  gesamten 
Technik,  2.  Aufl.  1904;  Verwaltungsberidit  der  Stadt 
Leipzig  im  ComeBus, 

Abradinung  (aeeoant;  äAxfmpie;  Uqaida- 

zioftr),  ilie  reehnungsmäßif^e  Feststellung  der 
Schulden  und  Forderungen,  die  sich  aus  einer 
Bau-,  Behiebs-  oder  Transportgemeinschaft  oder 
aus  sonstigen  «jesehäftlichen  Bezielmnijcn 
zwischen  den  beteiligten  Eisenbahnunternehmun- 
gen ergeben,  und  die  meist  periodische  -  Aus- 
gleichung (Kompensation,  Saldierung)  der  in 
den  einzelnen  Abrechnnnfrsfällen  oder  im  f^e- 
reich  größerer  oder  kleinerer  Abrechnungs- 
verbande fes^cstellten  Schuld-  und  Forderungs- 
betrage im  Wege  besonderer  gemeinsamer 
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Ausgleichseinrichtungen  (Abredinun{;sste1le, 

Saldierung:sbureau,  Oearinp  Houso)  /um  Zweck 
der  tunliciisten  Einschränkung  des  Barauü- 
gleiches. 

Solche  A.  /-uiscIuMi  f-isenbahnuntcrnchmun- 
gen  finden  haupt!>ächlidi  aus  folgenden  An- 
lässen statt: 

a)  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck 
und  Ovitern,  die  auf  Oriind  eines  und  desselben 
Betörderungs-  (FracliC-)  Vertrages  über  Strecken 
mehrerer  Bahnen  -  bei  Personen  und  Reise- 
gepäck unter  einlieitlicher,  bei  Gütern  unter 
ebensolcher  (»direkter")  oder  unter  strecken- 
weiser Berechnung  der  Bef&rderungsgebQhren 
(im  „gebrochenen"  Verkehre,  mit  j,Unikartie- 
rung")  -  abgefertigt  werden; 

bj  die  in  zveitliniger  Folge  aus  dem  Ver- 
hältnisse der  Transportgemeinschaft  sich  er- 
gebende Leistung  von  Fahrgeld-  und  Kraclit- 
erstattungen  und  von  Entschädij^un^en  für  Ver- 
lust, Minderung,  Beschädigung  und  Lieferfrist- 
überschreituni:; in  \'ertretun<i  anderer  Bahnen; 

cj  die  gegcnbcitijic  \\  a^enbenutzung  und  im 
Zusammenhange  damit  die  Reparatur  bescfal« 
digter  Wagen  anderer  Bahnen; 

dj  die  einheitliche  Besorgung  des  Betriebs- 
dienstes in  gemeinsamen  AnschluAstationen 
durch  eine  der  Anschlußbahnen  (Oemeinschafls- 
dienst); 

e)  die  Mitbenutzung  einer  Bahnstrecke  durch 

eine  anschließende  andere  Bahn  ffeat^everkehr); 

die  Besorgung  des  gesamten  l^i  tnehsdienstes 
einer  Bahn  für  Rechnung  der  Ligentümer 
durch  eine  andere  (»betriebfflhrende")  Bahn- 
verwaltung; 

die  Besorgung  ».ier  üeschäftsleitungs-  und 
gemeinsamen  Verwaltungsangelegenheiten  (Ge- 
schäftsführung) in  Verkehrs-  und  Tarifver- 
bänden; 

h)  der  Zusammenschluß  zu  gegenseitigen 

Versicherungsverbänden  behufs  fbernahrne 
gewisser  mit  dem  Bahnbetrieb  verbundener 
Schadensrisiken  (insb«»ondere  von  Betriebs- 
unfällen und  Brandschäden)  auf  die  Gesamtheit 
der  Tcilnelimcr; 

/)  die  gemeinschaftliche  oder  für  Rechnung 
anderer  Bahnunternehmungen  übernommene 
Ausführung  baulicher  Anlagen  oder  sonstiger 
Arbeiten. 

\X'ährend  für  Bauausführungen  und  sonstige 

besondere  Arbeiten  natnrtxcnnfl  f:ill\rrise  A. 
eintritt,  führt  die  rcgelmäliige  Wiederholung 
gleicher  Leistungen  und  Gegenleistungen  aus 
den  ilbriLren  vorangeführten  Veranla-^^unLna 
zur  periodischen  A.  der  hieraus  entstehen- 
den Forderungen  und  Schulden. 

Die  weitaus  wichtigsten,  umfangreichsten 
und  kompliziertesten,  weil  bis  an  die  Grenzen 


I  des  kontinentalen  Verkehrs  reichenden  und  auf 

F.lcnicnten  verschiedenster  Art  beruhenden  A. 
periodischer  Natur  sind  selbstverständlich  jene, 
[  die  sich  aus  der  ineinander  fibergreifenden 
Reförderungstätigkeit  der  Eisenbahnen 
(Transportgenieinschaft)  ergeben,  d.  s.  die  A. 
Ober  die  zahlreichen,  nach  geographischen  und 
kommerziellen  Gesichtspunkten  ab;«^;e;4;renzteo, 
je  eine  j^röHere  oder  geringere  An7ahl  von 
.  Bahnen  (wohl  auch  von  selbständigen  Ver- 
waltungsbezirken einer  und  derselben  Bahn) 
umfassenden  und  durch  vertragsmäHiKe  Fin 
i  richtungen  geregelten  Transportverkehrs- 
I  gruppen  (Verband-,  Nachbar-,  Wechsel-,  An- 
schlußverkehre) und  die  A.  über  die  gegen- 
seitige Wagenbenutzung  und  -reparatur. 
Fflr  diese  A.  gilt  mit  Rficksicht  auf  ihre  finanzielle 
Bedeutung  und  auf  deti  enormen  l  'mfang  des 
zu  bewältigenden  Arbeitsmateriais  als  fast  all- 
I  gemeine  Norm  die  monatliche  Durchführung; 
ebenso  für  die  in  zweiter  Linie  aus  den  Transport- 
verkehren "^ich  cr<:ebenden  A.  über  Oebühren- 
erstattungen  und  Entschädigungen,  in 
neuerer  Zeit  zeigen  skh  allerdings  bezüglich 
des  Personenverkehrs  Ansätze  für  den  l'bcr- 
gang  zur  vierteljährlichen  A.  und  bezüglich 
des  Ofitervcrkehrs  Bestrebungen  nach  Zu- 
sammenfassung der  reuclrechten  Oebüliren- 
aufteilung  für  größere,  etwa  Jahresperioden, 
bei  approximativer  (prozentueller)  monatlicher 
Aufteilung  des  Frachtaufkonnnens.  Als  generelle 
Ausnahmen  dagegen  erscheinen  schon  derzeit 
die  sog.  Rückrechnungen,  d.i.  die  Berichti- 
gung von  mangels  Anteils/ahlen  provisorisch 
verteilten  Gebühren  nach  Erstellung  dieser 
Anteiiszahlcn,  ferner  die  später  noch  zu  er- 
wähnenden -  Kartell- und  die  I  lilfsrouten- 
abrech  n  u  n  jjen,  von  denen  die  ersteren, 
obwohl  eni  ständiges  Abrechnungsobjekt  be- 
treffend und  daher  fortlaufender  Art,  fOr 
möglichst  große  in  der  RcL^el  ein-  bis  mehr- 
jährige -  Perioden  erfolgen,  während  die 
Idzteren,  dem  Anlasse  entsprechend,  fallweise 
und  je  nach  der  Dauer  des  Hiifsroutenver- 
'  kchrs  und  den  getroffenen  Vereinbarungen  für 
die  ganze  Verkehrsdauer  zusammen  oder  fflr 
grö^re  oder  kleinere  Zeitabschnitte  vorge- 
nommen werden.  fV/üjxlicli  der  fibrij^en 
vorangeführten  A.  periodi^ciier  Art  kommen 
je  nach  dem  Umfang  des  Abrechnungsob- 
jektes und  den  inneren  Einrichtungen  der 
.  beteiligten  Verwaltungen  ganz  versclnedene 
\  Zeitbestimmungen  (von  einem  Viertel-  bis  zum 

vollen  Jahre)  in  Anwendung. 
I     Was  die  Aufstellung  der  als  Grundlage 
'  der  verschiedenen  A.  dienenden  Aufschreibungen 
1  (A hrech n u n gsu n terlagen)  und  deren  for- 
!  nielle  Behandlung  bis  zum  Ausgleichs- 
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aktc  aovtie  die  Zuweisung  dieser  Arbeiten  an 
bestimmte  Dienststellen  anbelangt,  so  sind 
hieffir  die  jeweiligen,  nach  Art  unil  Bedeutung 
des  Abrechnungsobjektes  mehr  oder  minder 
umfanjirefchen  Vereinbarunfren  zwischen  den 
Betcilitrten  (Vertn1f;c.  Obere! nkninnuMi,  Regu- 
lative, gemeinsame  Instruktionen,  Statuten  ge- 
meinsamer Dienststellen  etc.)  maßgebend.  Diese 
Vereinbarungen  weisen  selbstverständlich  je  nach 
Zweck  und  Objekt  die  größte  Mannigfaltigkeit 
auf.  Bezüglich  der  A.  über  die  erwähnten  Betriebs- 
leistungen besonderer  Art,  wie  Gemeinschafts- 
dienst in  OrenT'stationcn,  Betriebführunt;  für 
fremde  Rechnung,  Peageverkehr  u.  s.  w.  be- 
schränken sich  die  betreffenden  Verträge  in  der 
Regel  auf  die  Vnrzcichniinjj  der  fjrimdliiiien 
und  der  darzustellenden  hinzelheitcn  und  lassen 
der  DurchffihninK  freien  Sfrielraum,  wenn  sich 
auch  bei  häufi«^rreiii  Vorkommen  einer  oder 
der  anderen  Art  da  oder  dort  ein  besonderes 
Schema  herausgebildet  haben  mag;  für  die  Ent- 
wicklung systematischer  Vorschriften  besteht 
hier  infolge  der  stets  ganz  beschnlnktcn  Anzahl 
der  Beteiligten  keine  Veranlassung.  I^agegen 
entstanden  infolge  der  überwiegenden  finanzi- 
ellen Bedeufuti<^.  der  OröHe  des  ("ieltnngs- 
bereiches  und  des  Umfangs  des  Kcchnungs- 
materials  solche  systemattsche  Vereinbarungen 
über  gleichmäßige  Herstellung  der  Abrechnungs- 
unterlagen, Aufstellung  der  A.  (im  engeren  Sinne) 
und  Au^leichung,  also  einheitliche  Abrech- 
nuni^ssvsteme  für  die  zwei  weitaus  wiclifitj- 
sten  Abrechnungsgebicte,  d.i.  für  die  A.  über 
die  gegenseitige  Wagenbenutzung  und 
-reparatur  -  Näheres  hierüber  s.bei  Wagen- 
fibergang  und  für  die  A.  über  die  Be- 
förderung von  I*crsonen,  Reisegepäck 
und  Ofitern  im  Verkehre  zwischen  zwei  oder 
mehreren  Bahnen  odt»r  aui  h  /w  ischen  selbstän- 
digen Verwaltungsgebieten  einer  und  derselben 
Bahn.  Im  letzteren  Falle  beschränken  sich 
die  Abrechnungsbeziehungen  allerdings  mehr 
auf  die  Feststellung  der  Einnahmen  und  die 
Kontrolle  der  Rechnungslegung  der  Verkehrs- 
dienstsfellen, ähneln  aber  doch  in  ilireni  Oc- 
f  üge  bis  zu  einem  gewissen  Qrade  der  A.  zwischen 
fremden  Bahnen,  wenn  auch  eine  Aufteilung 
der  Beförderungsgebühren  oder  gar  ein  Aus- 
gleich von  Schuld  und  Tordcrung  abgesi-hen 
von  Ausnahmfällen  besonderer  Art  -  natur- 
gemäß nicht  stattfindet. 

Zu  den  Abrechnungssystemen  der 
Transportverkehre  übergehend,  ist  zwischen 
»Abrechnung'  im  engeren  Sinne,  d.  i.  die 
Hntwicklun«;  der  Forderung  und  Schuld  jeder 
Bahn  aus  den  einzelnen  Verkehren  mit  anderen 
Bahnen,  und  der  «Ausgleichung"  (Saldie- 
rung) der  zwischen  denselben  Bahnen  aus  ver- 
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I  schiedenen  Verkehren  sich  ergebenden  Forde- 
I  rungen  und  Schuktoi  zu  unterscheiden.  Ferner 

sind  einige  Unterarten  dieser  „A,  im  engeren 
j  Sinne"  auseinander  zu  halten. 
I     G egensta n  d  derselben  ist  zunichst  die  Auf- 
teilung der  (nach  einheitlichen,  sog.  direkten 
Tarifen  lierechncten)  gemeinsamen  Einnahmen 
und   die  Qutbringung    der    für  Rechnung 
anderer  Bahnen  erhobenen  besonderen  H«» 
nahmen  nnd  sonstigen  Beträge  (Beförderungs- 
gebühren der  Vorstrecke  im  halle  der  sog. 
Umkartierung  oder  bei  streckenweiser  Fracht- 
I  berechnung  mit  türekter  Kartierung,  Neben- 
:  gebühren,  Nachnahmen,  Zölle,  Unterwegsaus- 
I  lagen)  auf  Grund  der  in  den  Stationsrechnungen 
nachgewiesenen  Transporfleistung  und  Geld 
I  bewcgung  („Erhebungen")  einerseits  und  der 
I  Antdiszahlen,  bzw.Tarife  sowie  der  Wegleitungs- 
(InstradieriuiL^s  )  Vorschriften  anderseits.  Diese 
1  A. umfassen  somit, gegliedert  nach  den  einzelnen 
I  Tarif-  oder  Abrechnungsverbänden,  den  ge- 
samten Verkehr  der  Bahnen  untereinander  und 
finden  in  ununterbri)chener  .Aufeinanderfolge 
für  die  vereinbarten  Zeitperioden  statt  sog. 
!  «normale  oder  „Verbandsabrechnung", 
bzw.,  wenn  sie  nicht  fiir  ganze  Tarifverbände, 
,  sondern  für  gewisse  örtliche  Verkehrsgruppen 
I  —  meist  in  vereinfachter  Form  —  erfolgt,  je 
1  nach  der  üblich  gewordenen  Bezeichnung  des 
I  betreffenden  Verkeil  res  „Nachbar-,Anschluü-, 
!  Wechsel-,  Gruppenverkehrsabrechnung* 
I  U.S.W,  «genannt  (auch   -  wenngleich  ungenau  - 
j  schlechthin    unter   »monatlicher  A."  ver- 
!  standen).    Eine  sehr  wesentliche  Ergänzung 
I  dieser   A.,    ihnen    aber    erst    in  größeren 
j  Zeitabständen   naciifolijend,  bilden  für  einen 
i  großen  Teil  des  (jüterv  erkehrs  (insbesondere 
in  Österreich-Ungarn  infolge  sehr  verwickelter 
'  Konkurren/verh.iltnissc)  die  bereits  erwähnten, 
j  ebenfalls  nach  Verbänden  gegliederten  Kartell- 
I  abrechnungen,  die  eine  genaue  Durch- 
i  führuriR  jener  Kartellvereinbarungen  über  die 
I  Teilung  des  üüterverkehrs  auf  Konkurrenz- 
I  strecken  zum  Gegenstand  haben,  die  im  Zuge 
'  der  Güterabfertigung  und  iler  normalen  ,\.  nicht 
[  genau  oder  -  z.  B.  infolge  Ausschließung  ge- 
'  wisser  Beförderungswege  von  der  Natural- 
\  bcdicnung         gar  nicht   realisiert  werden 
'  können.  Sie  bezwecken  somit  die  Feststellung 
der  auf  den  Konkurren/.slrecken  gegenüber  dem 
j  vereinbarten  Verkehrsanteil  (Quote)  zu  viel 
oder  zu  weni;4  beförderten  GOtermeni^en,  bzw. 
I  der  gebührenden  Keingewinnanteile  (ücbühren- 
I  anfeile  nach  Abzug  der  Manipulation«-  und 
Beförderungskosten,  der  sog.  „Regiespesen") 
,  und    die    Bciriediguiig    der    sich  daraus 
ergebenden  AusgleichsansprQche.  Diese  erfolgt 
[  durch    periodische  Zuweisung    eines  ent- 
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sprechend  höheren  Verkehrsanteils  mittels 
entsprechender  Änderung  der  Weglcitungsvor- 
schriften  („Naturalausgleich"  -  nur  in  Massen- 
verkehren,  insbesondere  bei  Kohle)  oder  durch 

I  lcr;uis/aliliinRdcr  entsprecliondiMi  Rcingewinn- 
anteite  an  die  zu  entschädigenden  Strecken 
(„Qeldausßleich  ").  einer  häufig  sehr  ein- 
schneideruiL'ti  [-iiM  ichtij^unj^  der  hei  der  normalen 
A.  erfolgten  Gebührenverteilung  gleichkommt 
Die  Kartellabrechnung  stellt  infolge  der  zahl- 
reichen verschiedenartigen  Vereinbarungen  und 
des  rmfan<!:s  utu!  viclfaelien  IneinnnderRrcifens 
der  /u  ül)erbiickendeu  Konkun  eiizgcbictc  den 
schwierigsten  und  kompliziertesten  Zweig  des 
Abreell rnin!j<;dien'^ti's  dar.  Die  in  der  vnrf^fiiTtriL;en 
normalen  und  nachfolgenden  Kartellabrcchnung 
gelegene  sehr  kostspielige  Doppelarbeit  zu  er- 
sparen, strebt  das  snpr. „kombinierte"  (Rank^che) 
Abrechnungsverfahren  an,  das  darin  besteht, 
daß  die  kartellgemäfie  Antetlsberechtigung 
schon  in  den  Anteilstabellen  zum  Tarife 
selbst  durch  rclationsweise  Peststellung  der 
neutralen  Vorabzüge  und  von  VerhSitnis- 
zahlen  für  die  Teilung  des  Frachtrestes  (Rein- 
gewinntaiiscndstel)  7um  Ausdruck  kommt. 
Wegen  Anpassungsschwierigkcitcii  und  Sciiwer- 
ßlllgkeit  der  Durchführung,  die  die  bezweckte 
Kostcnersparung  wesentlich  beeinlräcldigt,  hat 
dieses  V^erfahren  nicht  sehr  durchgegriffen. 
Neuerdings  zeigen  sich  vereinzelte  Bestrebun- 
gen, die  eigentliche  OetiührenN  erteilunt^  in  kar- 
tellierten Verkehren  unter  vorläufiger  kumula- 
tiver Aufteilung  des  monatlichen  Frachtauf- 
kommens nach  l*auschalsätzen  (Prozenten)  ledig- 
lich in  die  Kartellabrechnung  zu  verlegen,  was 
allerdings  in  manchen  Beziehungen  auch  eine 
wesentlich»'  Änderung  der  gegenwärtig  üblichen 
Kartcllvereinbaninjjcn  notwendig  machen  würde. 
-  Eine  nur  fallweise  aultretende  Abrechnungs- 
art  bilden  die  Hilfsroutenabrechnungen, 
die  die  F.ntschädiL^^nni;;  der  im  Fnlle  einer  Ver- 
kehrsstörung zur  aushdtsweisen  Personen-  oder 
Güterbeförderung  herangezogenen  Transport- 

we;:e,  h/w.  ifie  der  Sachla;M'  naeli  geänderte 
Aufteilung  der  Gebühren  für  die  abgelenkten 
Transporte  zum  Gegenstand  haben.  Sie  erfolgen 
nach  Maßgabe  erst  fallweise  zu  treffender  oder 
für  gewisse  öfters  wiederkehrende  Fälle  oder 
für  ganze  Verkehrsgcbietc  im  vorhinein  pe- 
trotteiier Vereinbarungen.  (Solche  bestehen  /.!'.. 
fiir  den  VDFV.  und  für  den  Verkehr  innerhalb 
Österreich-Ungarns.)  —  tine  dem  Gegenstand 
nach  eigentlich  ebenfalls  nur  fallweise,  infolge 
der  haufi^'en  Taritanderunc^en  mit  mehr  oder 
minder  verspäteter  hrstcllung  der  AnteUszahlen 
aber  leider  zu  einer  fast  ununterbrochenen  kost- 
spieligen I'eseliäftitnin^  t!er  Abrechnungsstellen 
gewordene  Abrechnungsart  bilden  ferner  die 


!  bereits  oben  erwähnten  Rückrechnungen. 
I  Als  eine  Besonderheit  dem  Ocpenstand  nach 
I  sind  endlich  die  sog.  Recxpeditionsabrech- 
I  Hungen  zu  erwähnen,  d.  s.  die  A.  Aber  jene 
Transporte,  dir  nach  einer  im  Tarife  als  solche 
zugelassenen  „Einlagerungs-  (Reexpeditions-) 
Station*  gesendet  und  von  dort  innerhalb  einer 
im  Tarife  bestimmten  Frist  mit  der  Begünstigung 
weiterbefördert  werden,  dah  für  die  ganze  Strecke 
l  von  der  ursprünglichen  Versand-  bis  zur  end- 
;  gültigen  Etestimmungsslation  die  Fracht  nach 
dem  billigeren  direkteti  larile  berechnet  wird, 
als  ob  die  Senilunj^  olnic  Unterbrcciuing  be- 
fördert worden  wäre.  Diese  den  Zwischenhandel 
begünstigende  l'ini  ielitune;  maclit  einen  beson- 
I  deren  Abrechnungsvorgang  erforderlich,  da  die 
I  A.  der  zunächst  normal  verrechneten  Oebfihren 
für  die  Beförderung  bis  zur  Reexpeditionsstation 
inhibiert,  bzw.  rückgängig  gemacht  (storniert) 
i  und  die  A.  für  beide  Teilstredcen  zusammen  wie  für 
direkte  Sendungen  vorgenommen  werden  muB. 
I     Was  die  Abrechnungsunterlagen  anbc- 
1  langt,  so  haben  alle  sonst  sehr  mannigfaltigen 
Abrechnungssysteme    stets   die  stationswdse 
Rechntmgsleminu  fdier  die  abt^egangenen  und 
die  an^eküininencn  Sendungen,  im  Personen- 
und  zum  Teil  auch  im  Qepäcksverkehr  nur 
üh(  r  die  abgegangenen  Personen,  bzw.  Trans- 
porte, und  die  vorgängige  vollständige  Prüfung 
I  und  Riditigstellung  dieser  als  Basis  dienenden 
Stationsrechnungen  zur  Voraussetzung,  sei  es, 
j  daß  -   was  weniger  gebräuchlich  -  auch 
I  schon  diese  Verrichtung  durch  eine  für  die 
eigentlichen  Abrechnungsgeschäfte  eingerichtete 
gemeinsame  Dienststelle  vorgenommen  wird 
(Clearing    House   der    englischen,  Contröle 
commun  der  französischen,  früher  auch  die  der- 
zeit nicht  melir  bestellenden  Controlli  comuni 
der  italiciitNclien  Bahnen),  oder  daB  sie  durch 
die  einzelnen  Verwaltungen  selbst  geschieht 
(Verkehr  aller  lilirigen  kontinentalen  Bahnen 
I  untereinander  und  mit  den  vorgenannten).  Die 
I  Prüfung  der  Stationsrechnungen  („Rechnungs- 
rcvision") 7erf;illt  in  die  Nachrechnung  der 
,  erhobenen  Bahngebühren  ^„Gebührenprüfung") 
t  und  in  die  Prüfung  der  Ubereinstimmung  und 
Vollständigkeit  der  von  den  korrespondierenden 
Versand-  und  Fmpfangsstationcn  nachgewiesenen 
Verrechnungsposten     („.Abstimmung").  Oe- 
bührenprüfung  und  Abstimmung  finden  stets 
bei  derselben  Dienststelle  statt,  mit  Ausnahme 
des  Clearing  House,  das  die  erstere  den  Bahn- 
verwaltungen selbst  überläßt.  Vorgefundene 
Anstände  werden  nebenher  verfol^'t  und  allen- 
•  falls  durch  spätere  Rechnungsberichtigungen 
\  bereinigt,  ohne  daß  hiedurch  der  normale 
Abrechnungsgang  behindei  t  w  erden  darf,  dem 
Stets  die  richtigen  -  im  englischen  System 
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die  tatsächlich  verrechneten  -  Gebflhren  und 

nur  die  in  den  Enipfangsrechnungen  nach- 
gewiesenen Sendungen  -  Ausnahme  des 
«ngHscben  Systems  vgl.  nächsten  Absatz  - 
711  <irtinde  jiclcpjt  \fcrdcn.  Die  »normale" 
(Verbands-  etc.)  A.  ertblgt  entweder  unmittelbar 
auf  Grund  der  geprlHÜmi  Stationsrechnungen 
oder  auf  Grund  besonderer  /tisammen- 
fassendcr  Zwischenaufstellungen  (Versand-  und 
Liiipfangszusammenstellungen,  -rapporte  etc.), 
liie  von  den  vort^cnannten  prüfenden  Dienst- 
stellen angefertigt  und  gegenseitig  verifiziert 
werden.  Erstcres  findet  hauptsächlich  im 
Personen-  und  Oepäcltsverkehr,  wohl  auch 
im  Güterverkehr  zwischen  Nachbarball  nen 
oder  in  üüterverkchtcii  von  geringem  Umfang, 
letzteres  in  der  überwiegenden  Mehrzahl  der 
Oülerverkchre,  insbesondere  beim  Re'^tand 
einer  gemeinsamen  (Verband-)  Abrechnungs- 
stelle statt.  -  Die  PrDfung  und  Verifizierung 
der  Abrcclinungsuntcrlapen  hat  den  /.'oecck,  die 
Abrechnungstätigkeit  auf  die  Verarbeitung  bloß 
einer  Gruf>pe  des  Verrechnungsmateriales,  näm- 
lich jenes  über  abt!;escndete  oder  jenes  über 
angekommene  Transporte,  beschränken  zu 
können.  Danach  unterscheidet  man  -  im 
Hinblicke  auf  die  Mitbeteiiigung  des  Personen- 
verkehrs sprachlich  nicht  tannT  einwandfrei 
—  die  A.  auf  Grund  der  Versandver- 
rechnung (a)  oder  auf  Grund  der  Emp- 
fangsverrechnung (b). 

Die  crstere  findet  hinsichtlich  des  Per- 
sonenverkehrs, da  fQr  diesen  eine  „Empfang»-" 
(Ankti  nfts  )  Verrechnung  überhaupt  nicht  erfolgt, 
ausschließlich,  hinsichtlich  des  Güterverkehrs 
meist  dort  statt,  vo  die  A.  für  den  ganzen  Ver- 
band einer  gemeinsamen  Abrechnungsstelle  oder 
jeder  Verbandsbahn  für  ihren  innerhalb  des  Ver- 
handesabgcfertigten  Versand  übertragen  ist  -  im 
Lf  ttnn  ball  deshalb,  weil  mit  der  Übermitt- 
lung der  Versandzusammenstellungen  an  die 
Empfangsbahnen,  von  dort  itacli  Verifizierung 
(bzw.  Richtigstellung)  an  die  Abrechnungs- 
stelle und  Rui:ks(.'ndiinc:  seitens  dieser  nach 
erfolgtem  Gebrauch  an  die  Versandbahn 
der  erreichlwr  geringste  Zeitaufwand  verbunden 
ist;  im  letzteren  Fall,  ■weil  hier  die  abreclinendc 
Verwaltung  selbst  sich  eben  schon  im  Besitz 
des  erfoitlerlichen  Materials  befindet.  Aus 
dem  ;^!eichen  Grunde  wird  die  auf  Grniul  der 
Empfangsverrechnung  in  jenen  Verbänden  an- 
gewendet, in  denen  jede  Bahn  die  A.  für  ihren 
Oßterempfang  zu  besorgen  hat.  her  Unterschied 
in  der  X'erwencluii^  lies  jMaterials  der  beiden 
Abrectinungsarten  ist  jedoch  eigeiitlitli  nur  ein 
äußerlicher,  da  wie  erwähnt  für  die  A. 
maß^eberul  doch  immer  nur  die  Prnpfan^s- 
verrcchnungen  sind,  in  denen  der  tatsächliche 


I  Lauf  der  Sendung  und  die  sonstigen  für  die 
A.  maßgebenden  AnsSt/'e  infolge  der  verant- 
wortliclien  Ciegenprüfuii}^  der  Empfangsstation 
^  und  -kontrolle  in  zuverlässigerer  W  eise  dar- 
gestellt simi  als  in  den  Versandverreehntingen 
und  auf  Grund  deren  daher  die  Vcrsandverrech- 
I  nungen  -  sowohl  zum  Zweck  der  A.  als  auch 
zum  Zweck  der  Stationsilberwachnng  durch 
j  entsprechende  Abänderung  der  Gewichts-,  Ge- 
I  btthren-  und  Wegangaben  wie  auch  durch 
Streichung  von  im  Empfang  nicht  erscheinenden 
I  und  Zusetzung  von  im  Versand  nicht  verrech- 
I  neten  Sendungen  berichtigt  werden.  Nur  in 
,  dem   internen  englischen  Verfahren  werden 
:  Versand-  und  Empfangsverrechntmg  als  gleich 
i  maßgebend  behandelt,  indem  die  A.  aller  Sen- 
'  düngen,  bezüglich  deren  sie  nicht  überein- 
'  stimmen,  bis  zur  entsprccliendeii  Aufklärung 
1  unterbleibt.  -  Bezüglich  der  übrigen  früher 
I  genannten  Abrechnungsarten  kommen  als  Unter- 
lagen in  I'etracht;  Eür  die  Kartoll-  und  die 
Hilfsroutenabrechnungen  die  Gebührenvertei- 
I  hingen  der  „normalen"  (Verbands-  elc)  A.  selbst 
I  und  deren  Unterlagen;  für  die  Rüekrechnungen 
•  erstere  allein;  für  dieReexpeditionsabrechnungen 
I  endlich  die  gleichen  Unterlagen  wie  für  die  »nor- 
male" A.  und  gewisse  besondere  Aufschreibun- 
gen der  Reexpeditionsstation. 

Nach  den  zur  Aufstellung  der  A.  bei  ute- 
nen  Dienststellen  (Abrechnungsstellen) 
sind  hinsichtlich  der  „normalen"  (N'erbands- 
etc.)  A.  folgende  Systeme  zu  unterscheiden: 
1.  A.  durch  die  Endbahnen,  u.  zw.: 
'      a)  durch  die  X'ersand-  (Abgangs-)  f^ahnen, 
Sic  findet  mit  wenigen  Ausnahmen  im  ge- 
samten Personen-  und  Gepäcksverkehr,  ferner 
;  im  Güterverkehr  der  deutschen  Bahnen  unter- 
einander Anwendung; 

bj  durch  die  Empfangsbahnen.  Diese  findet 
statt  im  östcrrcichisch-ungarisch-bosnisch-herce- 
govinischen,  im  russischen  und  im  schweizeri- 
seilen   Güterverkehr,   ferner    in    jenem  der 
I  englisch  -  französisch  -  niederländisch  -  belgisch- 
■  deutsch  -schw  eizerisch  -('jsterreichisch-ungarisch- 
,  italienischen  Abrechnungsgruppe.  Für  den  erst- 
I  genannten  Verkehr  besteht  hierbei  die  Besondcr- 
'  heit,  daß  die  den  ungarischen  Empfangsbahnen 
i  zukommenden  Abrechnungsgeschäfte  mandat- 
I  weise  durch  eine  besondere  gemeinsame  Dienst- 
stelle,  das  Eisenbahn-Zentralabrechnungsbureau 
!  in  Szegedin,  besorgt  werden, 
i     2.  A.  durch  eine  gemeinsame  Abrcch- 
I  nungsstelle,  wobei  sich  zwei  Varianten  er- 
geben, u.  zw.: 
I      a)  Ausschließliche  besurgung  der  eigent- 
I  liehen  Abrechnungsgeschäfte.  Diese  kann 
I  entweder   einer  am   Verbände  beteiligten 
j  Bahn  selbst,  in  der  Kegel  der  ^ge^ltäfis- 
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führenden  Verwaltung"  des  Verbandes  uber- 
tragen sein,  wie  in  den  meisten  internationalen 
Hüter-  und  einigen  internationalen  Personen- 
verkehren; oder  sie  ist  einer  besonderen, 
einer  Venrattunf;  anKegltederten  oder  ganz 
si.'lb'^tänLti<zen  A brcch  n  ti  ng'-stol !e  /u*^c- 
wiesen,  wie  dem  Zentralabrcchnungsbureau  in 
Wien  (Sfldbahn)  für  den  Vericehr  mit  Ruß- 
land, in  Straßburg  für  den  süddeutsch- 
französischen  und  den  deutsch-italienischen 
Verkehr  Aber  den  St.  Gotthard,  dann  den  ganz 
selbständigen  Eisenbahn  -  Zcntralabrechnungs- 
bureaux  in  Budapest  (früher  Bel^ad)  für  die 
österreichiM:li-uagarisch-  und  dcutsch-tiricntali- 
schen  und  in  Szegcdin  für  den  österreichisch- 
ungarisch-rumänisclicn  Verkehr  (seinerzeit  auch 
den  früher  bestandenen  Bureaux  dieser  Art  in 
Mönchen,  Hannover  und  Wien). 

b)  Besor^un^j;  eines  zentralisierten  Rcvi- 
sions-  und  Abrechnungsdienstes,  d.  i. 
sSmtlicher  OeschSfle  der  sonst  den  einzelnen 
Verwaltiinj^en  obliei^en den  Rechnunj^sprüfun^ 
und  Erstellung  der  Abrcchnungsunterlagen  mit 
anschließender  A.  Dieser  Bestimmung  dienen 
das  „Clearing  House"  der  englischen,  die 
„Cnnirole  commnn"  der  französischen  Bahnen 
(früher  auch  die  infolge  der  umfassenden  V'er- 
staatlicluing  verschwundenen  „Controlli  co- 
muni"  der  italienischen  Bahnen). 

3.  Eine  Kombination  aus  den  beiden  unter 
I.  und  2.  dargelegten  Systemen  bildet  die  sog. 
n ren  za hrech n u  II  t!:,  bei  der  zwei  ancinatiLier- 
schlieliende  Zwischen-  (ürenz-)  Bahnen  für  die 
beiden  durch  sie  abgegrenzten  Bahngruppen 
L;e\x  i^sermaßen  in  die  Funktion  einer  Endbahn 
treten,  wobei  sie  die  üesamtforderung  und 
-schuld  dieser  von  ihnen  vertretenen  Bahn- 
gruppyen aus  dem  Oüterverkehr  untereinander 
abrechnen  und  au'^i.'Uichen,  während  für  jecie 
der  beiden  Gruppen  eine  besondere  Lnicr- 
abrechnung  bei  einer  besonderen  Abrech- 
ntinj^'^stfüe  erfolL;t.  Als  finindlai^e  der  IJnter- 
abrechnungen  dient  das  übliche  Vcrbandverrech- 
nungsmateriat,  bei  dessen  Erstellung  jedoch 
die  beiden  f jren/stati"ni:i  die  Arbeilen  der 
Versand-,  bzw.  Bestimmungsstationen  über- 
nehmen, als  Grundlage  der  A.  zwischen  den 
beiden  Orcnzbahnen  von  den  beiden  (jrenz- 
stationen  angefertigte  und  gegenseitig  anzuer- 
kennende Verzeicluiissc  aller  übergehenden 
(jütersendungcn  (Transitregister,  Bordereaux, 
Elenchi),  in  denen  der  übernehmenden  Bahn 
auf  Grund  entsprechender  Tarif behelfe  die 
auf  die  Teilstrecke  von  der  Grenze  bis  zur 
Bestinimttni7sstatif>n  entfnllenden  Prankaturan- 
teilc  gutgeschrieben,  die  von  der  Versand-  bis 
zur  Grenzstation  aufgelaufenen  FrachtflberweU 
sungen  und  sonstige  auf  der  Sendung  haftende 


Beträge  (Nachnahmen  elc.)  angelastet  werden. 
So  empfehlenswert  diese  Abrechnungsform 
unter  Umständen  dort  sein  k.inn,  wo  es  sich 
utn  internationale  Verkehre  auf  sehr  große 
Entfernungen  handelt,  ebenso  kostspielig  ist 
sie  infolge  der  mehrfachen  A.  für  ein  und 
denselben  Verkehr.  Sie  kommt  daher  auch  nur 
wenig  -  in  einigen  Verkehren  mit  Italien 
und  Rußland       zur  Anwendung. 

4.  Ein  diesem  ähnliches  Verfahren  -  oder 
vielmehr  ein  Verfahren,  aus  dem  sich  ersteres 
entwickelt  hat  findet  Anwendung  für  Sen- 
dnntxen.  die  mangels  der  Mö^dielikeit  der  di- 
reklcn  verbandniaiii^^en  Abfertigung (Karlieruiig) 
bis  zur  Bestinimun^NStation  zunächst  auf  die 
rber;.^an<jsstation  emer  Anschlunbalin  abi^e- 
fertigt  und  dort  dieser  ohne  verbandmaliigc 
Zurechnung  (Kartierung)  —  auf  Grund  deren 
eben  die  Finbeziehung  in  eine  Verbandab- 
rechnung pialzgrcifcn  würde  -  zur  weiteren 
Abfertigung  übergeben  werden.  In  diesem  Falle 
muP)  (lie  Deckunt:  der  Vorbahn  für  die  auf 
der  Sendung  tiaftcnden  Beträge  durch  ein- 
verständtiche  Belastung  der  fibernehmenden 
Bahn  an  Ort  und  Stelle  erfolgen,  die  der 
Snch!af:^c  nach  eigentlich  nur  die  vorläufige 
Kreditierung  an  sich  bereits  feststehender  For- 
derungen dafstellL  Dies  geschieht  gleichfalls 
in  Form  i^ej^enseiti*^  anzuerkennender  Ver- 
zeichnisse der  bezüglichen  Sendungen  und 
ihrer  Belastung,  in  denen  aber  stets  nur  Forde- 
run<4en  und  niemals  Schulden  der  übergebenden 
Bahn,  zur  Darstellung  gelangen  (Kreditierungs- 
auswetse)  und  deren  monatliche  Endsummen 
ohne  weitere  Veränderung  bei  der  gemeinsamen 
Saldierungsstelle  (s.  u.)  zum  Ausgleiche  an- 
gemeldet werden.  Es  handelt  sich  hier  also  nicht 
um  eine  eigentliche  Abrechnung  in  dem  Sinne 
der  Aufteibjni^  ijemeinsamcr  Finnahnten  und  es 
kann  daiier  hier  nicht  der  lür  dickes  \'erfahren 
häufig  ebenfalls  gebrauchte  Ausdruck  „Grenz- 
abrechnung",  sondern  nur  die  weit  gcbräuchli- 
cliere  Bezeichnung  «ürenzkreditieruugs- 
oder  Grenzflberweisungsverfahren"  als 
zutreffend  bezeichnet  «erden.  Anderseits  ist  es, 
gleichwie  bei  der  eigentiichcn  Grenzabrechnung, 
auch  hier  ohne  Belang,  ob  die  Abfertigung  in 
den  Teilstrecken  im  Rahmen  eines  Verband- 
verkehrs oder  des  Binnenverkehrs  einer  einzel- 
nen Bahn  erfolgt,  d.  h.,  ob  für  die  Teil- 
transporte bis  unti  ab  Übergangsstation  selbst 
eine  eigentliche  .^brechnung  stattfindet  oder 
nicht.  r)icses  Verfahren  findet  nur  in  jenen  be- 
sonders bestimmten  Obergangsstationen  statt,  in 
denen  die  Weitci  :ibferti'j:;inc^  nicht  von  der  über- 
gebenden Bahn  (Station)  eingeleitet  werden  kann. 

Für  die  Kartei  labrechnungen  fungieren  als 
Abrechnungsstellen  entweder  delegierte  Bahn- 
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Verwaltungen,  r.  B.  in  Österreich-Ungarn  die 
beiden  Staatseisenbahnverwaitungen,  oder  fall- 
weise einberufene  Komtnissionen  aus  Vertretern 
der  hctcilisxten  Verwaltungen  oder  auch  be- 
sondere Abrechnungsstellen  (wie  beispielsweise 
früher  das  mit  Ende  1909  aufgelöste  Eisenbahn- 
Zentraiabrechnunj^shmiMu  in  Wien  und  jenes 
in  S2egedin);  für  die  Rückrechnungen  die  Ab- 
rechnungsstellen der  betreffenden  Verkehre; 
für  die  Reexpeditionsabrechnungen  die  Verwal- 
tungen, denen  die  betreffenden  Rccxpcditinns- 
stationen  angehören;  für  die  i  lilfsroutenabrech- 
nungen  endlich  ebenfalls  delegierte  Verwaltungen 
oder  Kinnmissionen. 

Was  den  Inhalt  der  A.  anbelangt,  so  be- 
steht dieselt>e  in  der  Regel  aus  einer  zusammen- 
fassenden Darstelhin;:!  der  Anteilsberech- 
nungen (Abrechnungsheft  unter  relationsweiser 
Aufwicklung  des  ganzen  Verkehrs  oder  - 
wie  meist  im  f'*orsnnen-  um!  OcpäcksviTkclir 
und  häufig  im  Güterverkehr  zwischen  Nachbar: 
bahnen  —  einfache  Anteitsnbersicht  auf  Orund 
der  in  den  Stationsrechnungen  vorgenommenen 
Verteilung)  und  aus  einem  »Rechnungsab- 
schluß" zur  Entwicklung  des  „Saldo"  (Bilanz 
der  gegenseitigen  Schulden  und  Forderungen 
aus  den  Anteilen,  Frankaturen  und  Oher\x  cisun- 
gen,  Nachnahmen  etc.).  Von  den  Bestandteilen 
der  A.,  zu  denen  nach  Bedarf  auch  noch  andere 
Beifafjrn,  vi'icZusammensteümij^  von  Cicbüfiren- 
erstattungs-  oder  Entschädigungstrctfnissen, 
Benchtigungsbogen,  Verbandkostenabrechnung 
u.  s.  w.,  treten  können,  erhält  jode  beteiligte 
Verwaltung  ein  meist  im  Wege  der  autographi- 
sehen  Verviel^tigung  hergestelltes  Exemplar 
oder  einen  entsprechenden  Auszug;  hie  und 
da  erfolgt  auch  nur  Rundsendung  der  nur 
in  einer  Ausfertigung  erstellten  A.  zur  Gegen- 
prüfung. 

7n  dem  Vorgang  für  die  Begleichung  der 
einzelnen  Abrechnungssaldi  üt}ergehend, 
ist  zu  bemerken,  daß  ein  unmittelbarer  Baraus- 
gleich im  Fin7e!fa!lc  7^-isrhcn  Eisenbahnen  der- 
zeit nur  mehr  ganz  ausnahmsweise  vorkommt, 
nachdem  sie  sidi  behufe  tunlichster  Etnschrän- 
kunt:  der  Bar/ahhin^  sehr  unifnnt;reichc  Organi- 
sationen zur  periodischen  Zusammenfassung 
aller  im  Gebiet  derselben  auftretenden  Schuld- 
und  Forderungssaldi  in  eine  kompensativc  Aus- 
gleichung  (Sa  ldierung)geschaffen  haben.  Die 
teilnehmenden  Verwaltungen  sind  je  nach  Iniiall 
der  betreffenden  Vereinbarungen  verpflichtet 
oder  berech tit];!,  alle  gegense!ttc;en  Forderungen 
und  Schulden  ohne  Unterscheidung  des  Ünl- 
stehungsgrundes,  also  insbesondere  simtliche 
Abrechnungssaldi  hei  der  zuständipjen  pjcmcin- 
samen  Saldierungsstelle  zur  Ausgleichung 
anzumelden,  bzw.  fflr  die  Anmeldung  durch 


;  die  abrechnende  ^ien^(ste!Ic  vorzusorgen.  Die 
i  Saldierungsstelle  besorgt  zu  festgesetzten  Ter- 
I  minen  die  Zusammenstellung  aller  angemeldeten 
'  Au'^glcirh'^heträrTc  und  deren  Bilanzienintj  zur 
i  Ermittlung  der  Schlußsaldi,  die  Aufstellung 
j  und  Versendung  einer  Nachweisung  (Oeneral- 
I  abrechnung,  Saldoextrakt)  für  jede  Verwaltunt:. 
j  aus  der  die  Durchführung  aller  sie  betreffenden 
I  Posten  entnommen  werden  kann,  und  die 
Erstellung  des  ..Ausgleichsvorschlages",  d.  h., 
die  Anweisung  der  schuldenden  Verwaltungen 
zur  Zahlung  an  bestimmte  forderungsberechtigte 
Verwaltungen.  Diesem  Ausgleichsvorschlage  ent- 
sprechend, findet  sodann  innerhalb  eines  be- 
,  stimmten  Tcrmines  Bar-  oder  Bankausgleich 
—  letzterer  insbesondere  in  England,  Rußland. 
Deutschland,  Österreich-Ungarn  statt. 
Als  Saldierungsstelle  kann  fungieren  a) 
I  eine  beteiligtcBahnverwaltung, wie inCteterreich- 
UtiK'arn  (k.  k.  österr.  Staatsbaimen  in  Wien''); 
I  b)  eine  Bank,  wie  in  Rußland  (kais.  russische 
I  Reichsbank);  c)  eine  selbständige  Dienststelle. 
Als  solche  sind  zu  nennen  das  „Clearing  Housc" 
der  englischen,  das  ..Bureau  decompensation"der 
französischen  Bahnen,  das  ..Zentral-Saldierungs- 
bureau  in  Brüssel"  für  die  englisch-französisch- 
niedcrl.indi^^ch  -  belgisch  -  deutsch  -  schwei/erisch- 
österrcichisch- ungarisch -italienische  Abrech- 
I  nungsgruppe  und  insbesondere  als  bedeutendste 
die  »Abrechnungsstelle  des  VDEV."  in  fVrhn 
I  (Bei  letzterer  wurden  z.  B.  in  der  Zeit  vom  1 .  April 
I  1910  bis  31.  Marz  1911  rund  213.800  Posten 
mit  einem  Geldbetrat^e  von  .Mill.  M. 

I  angemeldet,  die  durch  das  Ausgleichsverfahren 
I  auf  2380  Posten  -  je  eine  Zahlung  auf  52 
!  angemeldete  Forderungen    mit  einem  Zahlungs- 
saldo von   22()-5  Mill.  M.   (18  1",,]  herab- 
gemindert wurden.)    Die  Eisenbahii-Zentral- 
abrechnungsbureaux  in  Szegedin  und  in  Buda- 
pest (frülier  Reli^rad)  kompen<^ieren  /war  .mch  die 
Saldi  aus  den  durch  sie  erstellten  A.,  veranlassen 
I  jedoch  keine  Begleichung  der  SchluBsaldi,  son- 
dern melden  dieselben  unter  Versendung  einer 
,  Generalabrechnung,  u.  zw.  ersteres  zur  Aufnahme 
!  in  die  Wiener,  letzteres  durch  Vermittlung  der 
geschäftsführenden  Verwaltung  (königl.  ungari- 
^  sehe  Staatsbahnen)  zur  Aufnahme  in  die  Berliner 
{  Saldierung  an,  wobei  die  genannte  Verwaltung 
gegen  Separatausgicich  die  Saldi  der  serbischen, 
bnl«:arischen   und  orientalischen  Bahnen  für 
eigene  Rechnung  überniuiiuL 

Durch  die  angedeuteten  mannigfaltigen  Kom- 
binationen, in  denen  die  i^eschiUIerten  Formen 
und  Arten  der  Erstellung  der  .Abrechnungsunter- 
I  lagen,  Aufhellung  der  eigentlichen  A.,  Saldierung 
und  Saldobegleichung  zur  .Anwendung  konitnen , 

j      '  früher  das  mit  Ende  1909  aufgeldste  Eisenbahii- 
Zentralabrecbnungsbureau  in  Wien. 
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ergeben  sic!i  il'n-  versrliicdensten  Abrech- 
nungssysteme  im  weiteren  Sinne. 

Unter  diesen  muß  als  das  eigenartigste 
lias  ontjlische  hLveichnet  werden,  weil  es  das 
Verhältnis  der  im  direkten  Verkehr  stehenden 
Bahnen  zueinander  nicht,  wie  alle  übrigen 
Systeme,  aus  dem  Gesichtspunkt  der  indivi- 
duellen Sonderintercsson,  sondern  als  Teil- 
nahme an  einer  F.rwerbhgcseilschaft  auffalii, 
deren  gesamte  Rechnungs-  und  Buchführung, 
unter  Kontoeröffnung  für  jeden  1  eilnelimcr, 
bei  einer  wie  eine  selbständige  Unternehmung 
fungierenden  Zentralstelte,  dem  mehrervibnten 
Clearing  Honse  (s.  d.)  vereinii^  ist.  Diese  Stelle 
erhält  von  den  Stationen  unmittelbar  die 
Nachweisungen  Ober  die  beförderten  Transporte 
und  erhobenen  Rinnahmen,  u.  zw.  nach  vor- 
heriger Anerkennung  der  zunächst  den  Ver- 
sandstationen zugesendeten  Empfangsrechnun- 
gfiJi  seitens  der  ersteren;  die  Prüfung  der 
richtii^en  nrl^-ilircnbcrechnung  überläßt  sie 
den  Bahnvcrualtuiigcn,  dagegen  besorgt  sie  die 
Vergleichung  der  Empfangs-  und  Versand- 
verrecliniini;  und  für  die  übereinstiniiiieni!  ver- 
rechneten Sendungen  die  Einnah menteilung, 
letztere  nach  meist  sehr  einfachen  tarifarischen 
ürundsät^'cn  (fnst  durchwegs  im  Verhältnis  der 
zurückgelegten  Wege,  im  Kleinverkehr  pro- 
zentuell, während  in  den  flbrigen  konHnentalen 
Verkehren  infolge  komplizierter  Tarifverlialf- 
nisse  die  Oebührenverteilung  mit  wenigen 
Ausnahmen  —  wichtigstes  Beispiel  s.  unten 
bei  I  bj  „Deutschland"  auf  Grund  von  An- 
teilstabellen für  jede  Statinnsvcrhindiinfi  und 
das  innerhalb  jeder  Tarifkiabse  befurdeiie  üc- 
samtgewicht  erfolgt);  sie  berücksichtigt  hierbei 
auch  die  als  Abfall  \()n  den  bezüglichen  Ein- 
nahmen in  Betracht  zu  ziehenden  Zahlungen  für 
zuviel  erhobene  Oeböhren,  für  Verlust,  Beschadi> 
gung  oder  Verzöcrcruntr  bei  Gütertrans|Jorten 
und  ermittelt  die  zu  leistende  Entschädigung 
för  die  gegenseitige  Wagcnbenutzung,  führt 
vollständige  laufende  Rechnung  für  jeden 
Teilnehmer  und  besorgt  durch  den  beigegct>encn 
Kassierer  und  die  mit  dem  Qearing  House 
verbundenen  Bankhäuser  unmittelbar  die  aus 
der  eigenen  Oebaninti  entspringenden  Kassen- 
geschäfte, indem  sie  die  fälligen  Schuldbeträge 
einzieht  und  Zahlungen  auf  Rechnung  der  Gut- 
haben (durch  Schecks)  leistet.  Das  Clearing 
House  übt  aber  auch  die  Kontrolle  über  die 
Richti|;kelt  der  Ihm  zugehenden  Eingaben  durch 
eichene  in  den  Knotenpunkten  aufgestellte  Organe 
(numbcrtaker),  die  ihre  Berichte  über  den 
Lauf  der  >X'agen  und  somit  auch  der  Transporte 
tier  genannten  Stelle  unmittelbar  vorlegen. 
Durch  die  Dotierung  mit  einem  eigenen,  aulier 
jeder  Verbindung   mit  den   einzelnen  Teil- 


nehmern stehenden  Pcrsonalstand  ist  die  Selb- 
ständigkeit des  Clearing  House  auch  in  dieser 
Hinsicht  gewahrt,  so  dbB  es  in  voltkomniencr 
organisatorischer  Unalihän^igkeitvon  den  Eisen- 
bahnen fungiert,  was  -  abgesehen  von  der 
genannten,  aussChiieBlich  Geschäfte  der  kom- 
pensativen  Schuld- und  Forderungsausgleichung 
besorgenden  «Abrechnungsstelle  des  VDEV." 
-  bei  keinem  anderen  kontinentalen  Ab- 
rechnungsverfahren ?ii  beobachten  ist. 

Die   hauptsächlichen    I  vpen   der  letzteren 
stellen  sich,  in  kurzer  Charakterisierung  nach 
den  vorbehandelten  Hauptmerkmalen  und  mit 
Hinvee^lassung  des  überall  in  ziemlich  gleich- 
I  artiger  und  einfacher  Weise  abgerechneten  Per- 
I  sonen-und  Gepickverkehrs, folgcndcrmaßendar: 
I.  Ländersysteme. 

aj  Österreich-Ungarn:  Gebührenprüfung 
durch  die  Empfangsbahn  -  Verfassung  von 
Versand-    und  EmpfangszusammensteJIungen 
■  durrh  die  beidcf  Ftidbahnen  Abstimmung 
:  von  Versand  utid  i  inpfang,  üebührenauftciiung, 
I  Ermittlung  von  Forderung  und  Schuld,  Auf- 
I  Stellung  und  Versendnnij  der  Anteikribersichtcn 
i  und  des  Rechnungsabschlusses  und  Ausgleichs- 
anmeldung bei  der  gemeinsamen  Saldterungs- 
I  stelle  durch    die   Fmpfangsbahn    -  Rank-, 
vereinzelt  auch  Barausgleich  der  von  ersterer 
ermittelten  Endsaldi.  Gemeinsame  Saldierungs- 
stelle:    ,  Tariferstellungs-   und  Abrechnun^s- 
bureau  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Wien." 
I     (Für  die  ungarischen  Eisenbahnen  besorgt 
I  die  Geschäfte  der  Empfangsbahn  mandatweise 
I  das  Eisenbahn-Zentralabrechnungsbureau  in 
I  Szcgediii.) 

b)  Deutschland   („Deutscher  Eisenbahn- 
Verkehrsverband"):   Gebührenprüfun;:  durch 
die  Versandbahn,  da  nur  die  Vcrsandrecii- 
nungen  („Versandbtlcher")  die  hierzu  erfor- 
!  dcriichen  Daten  enthalten,  während  die  Emp- 
j  fangsrechnungen  („  Empfangsbücher ")  nur  die 
I  Gesamtbelastung  der  einzelnen  Sendungen 
I  nachweisen  -  Verfassung  der  Versand-  und  Emp- 
I  fangszusammenstellungen  („Hauptzusammen- 
'  Stellungen")  durch  die  beiden  Endhahnen  - 
I  Abstimmung  von  Versand  und  f"mpfang  durch 
'  die  Ver'^andbahn       Oebührenaufteilung,  Er- 
I  niiUliHig   von  Forderung   und  Schuld,  Auf- 
stellung und  Versendung  der  Anteilsübersichten 
I  und  lic^  Rechnun'^sabschlusses  und  Auseleichs- 
anmcidung  durch  eine  gemeinsame  Abrech- 
nungsstelle, als  weldie  eine  für  jeden  Verkehr 
besonders   bestimmte   Bahnverwaltung  (Ver- 
kehrskontrolle) fungiert  ~  Bank-  oder  Bar- 
ausgleich der  Endsaldi.  Gemeinsame  Saldie- 
rungsstelle:    ,j Abrechnungssteile  des  VDEV." 
liine  Ik-sonderhcit  des  Deutschen  Eisenbahn- 
,  Verkehrsverbandes  bildet  die  -  sonst  nur  im 
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Binnenverkehr  einzelner  Verwaltungen,  z.  B.  der 
österr.  Staatsbahnen,  vorkommende  -  Ab- 
fertipttnir  mit  Frankierungsmarken  innerhalb 
des  ganzen  Verbandes  in  Anwendung  auf  alle 
frankierten  Sendungen  ohne  Nachnahmen  nadi 
Finpanti  bis  7um  Oebührenbelrai^c  von  1  M. 
und  die  Uebührenaufteilung  für  diesen  Marken- 
sowie  einen  großen  Teil  des  StOckgutverkehrs 
nach  V'erhältniszahlcn,  die  für  die  cin/elncn 
Verbände  auf  Grund  verschiedener  Verfahren 
erstellt  werden. 

c)  Frankreich:  Die  gesamten  Prüfungs-, 
Abrechnun£;s-  und  SnJdierunf^sfrcschSfte  \rerden 
/t-ntralisint  durch  (.■mc  j^eineinsame,  „Controle 
commun"  jjcnannlc  Abrechnungsstdie  besorgt, 
jedoch  mit  Ausiiahinc  des  Personen-,  Qepäck- 
und  Frachtgüterverkehrs,  an  dem  nur  zwei 
Verwaitungen  beteiligt  sind  und  der  in 
ähnlicher  VCcise  wie  in  Österreich-Ungarn 
durch  die  Empfangsbahnen  unter  Anmeldung 
der  Saldi  bei  obiger  Zentralfstelle  geprtlft  und 
abgerechnet  wird. 

Rußland,  Schweiz  und  Belgien:  Prü- 
fung, Abrechnung  und  Ausgleichsanmeldung 
im  allgemeinen  wie  in  Österreich-Ungarn. 
Gemeinsame  Saldieningsstelle  in  RwlJland; 
Russische  Reichsbank,  die  vermittels  der  bei 
ihr  geführten  Girokonti  sämtlicher  Bahnen 
gleichzeitig  auch  den  Bankaustileicli  besorg; 
in  der  Schweiz:  Schweizerische  Bundesbahnen; 
in  Belgien:  Zentral-Saldierungsbureau  in  Brüssel. 

e)  Italien;  bifolt^e  der  iinifn-,-.i-iii1':Ti  Verstaat- 
lichung kommt  hier  nur  der  un«esciulichc  Ver- 
kehr der  Staatsbahnen  mit  wenigen  kleinen 
Privatbahnen  in  Betracht,  für  den  die  A.  und 
der  direkte  Geldausgleich  auf  Grund  von  Ver- 
zeichnissen (elenchi)  der  Übergangsstationen 
ähnlich  wie  bei  der  Grenzabrechnung  erfol0. 
Eine  Abrcchnunc;sstelle  (hei  der  Kcintmlle  in 
Florenz)  besteht  nur  iür  den  gcniisclitcii  Liscn- 
bahn-  und  Schiffsverkehr. 

II.  Systeme  der  internationalen  Tarif- 
verbände. 

10  Normaltypus:  GebflhrenprOfung  durdi 

die  Empfanccsbahn  -  Verfassung  \on  Ver- 
sand- und  Cmpfang^usammenstcUungen  durch 
die  Endbahnen  —  Prüfung  der  Versand- 
Zusammenstellungen  durch  die  Empfangsbahnen 
und  Übersendung  seitens  letzterer  an  die  für 
jeden  Verband  besonders  bestimmte  Abrech- 
nungsstelle, der  die  Oebflhrenaufteilung,  Er- 
mittliin'^  von  Forderung  und  Sdnild.  Auf- 
stellung und  Versendung  der  Anteilsübersichteii 
und  des  Rechnungsabschlusses  und  die  Aus- 
tileichsanmelduns  nblice;t.  Als  X'erbatuiabrech- 
nungssteile  fungiert  in  der  Regel  die  geschäfts- 
fßhrende  Verwaltung  des  Tarifverbandes,  in 
einzelnen  Fillen  auch  ein  selbstftndiges  Ab- 


[  rechnungsbureau,  wie  /.  B.  für  den  Verkehr 
I  zwischen  Deutschland,  Österreich- Ungarn,  Ser- 
!iien,  Bulgarien  und  der  Türkei  das  Eisenbahn- 
I  Zentralabrechnungsbureau  in  Belgrad. 
I    OemdnsameSaldiemngsstelle: ,  Abrechnungs- 
I  stelle  des  VDFV.",  bei  dem  auch    -  wie 
j  bereits  erwähnt   -   die  von  dem  genannten 
I  Belgrader  Ehireau  erstditen  Saldi  der  serbischen, 
bulgarischen  und  orientalischen  Bahnen  durch 
j  Vermittlung  der  sie  vertretenden  kgl.  ungar. 
I  Staatsbahnen  angemeldet  werden.   Die  Saldo- 
begleichung erfotgt  durdi  Bankmandat  oder 
Barzahlung. 

.  b)  Englisch  -  französisch  -  niederlän- 
disch-belgisch -deutsch  -schweizerisch- 
österr.  -  ungarisch  -  italienische  Abrech- 
I  nungsgruppe:  Verfahren  im  allgemeinen 
I  wie  in  Osterrddi-Ungam,  fOr  einzelne  Unter- 
'  unippcn  wohl  auch  im  Wege  einer  als  gemein- 
j  samc  Abrechnungsstelle  fungierenden  Ver- 
I  waltung.  OcmeinsameSaldierungsstelle:  Zentral- 

■  Saldicrungsbureau  in  Brüssel. 

'  c)  System  der  Grenzabrechnung:  findet 
I  Anwendung  in  den  Verkehren  mit  Italien  und 
j  in  einzelnen  Verkehren  mit  Rußland. 

Das  Verfahren  selbst  wurde  bereits  frflher 
dargelegt. 

Ausgleich  zwischen  den  Grenzverwaltungen 
erfolgt  in  der  Reg^l  durch  Bar/alilung. 

Schlesinger. 

Abrufen  d«r  Zflge  in  den  Warteriumen. 

Während    frölur    bei   weniger  entwickeltem 
Verkehr  zum  Einsteigen  in  die  Züge  durch 
Qlockenzdchen,  durch  A.  auf  den  Bahnstdgen 
und  in  den  Warteräumen  aufgefordert  wurde, 
'  hat    man    in    neuerer  Zeit,  dem  Beispiele 
'  Englands  und  Amerikas  folgend,  solche  Maß- 
j  nahmen  nur  da  beibehalten,  wo  sie  zur  Auf- 
rechterhalttinp  der  Ordnung  und  pünktlichen 
.Abwicklung  des  Verkehrs  nötig  sind.  So  ist 
das  A.  der  Züge  überhaupt  nicht  mehr  üblich 
im  Vorort-  und  Stadtbahnverkehr,  wo  die  Zfige 
I  nach  einem  starren  Fahrplan  verkehren  und 
I  die  Rdsenden  Ober  ihren  Lauf  unterrichtet 
sind  oder  durch  leiclit  erkennbare  Aufschriften 
j  und  Wegweiser  zurechtgewiesen  werden.  Für 
I  die  deutschen   Eisenbahnen  ist  durch  die 
I  EVO.  das  A.  zum  Einsteigen  nicht  mein  alb 

■  gemein,  sondern  nur  für  die  größeren  Stationen 
I  vorgeschrieben.  Darüber  hinausgehend  lassen 

die  Eisenbahnvenxaltungen  aber  auch  auf 
kleineren  Stationen  abrufen,  wenn  die  örtlichen 
\  crhältnissc,  insbesondere  die  Lage  der  Warte- 
räume abseits  vom  Bahnsteige  es  erwünscht 
erscheinen  lassen.  Auf  Stationen,  wo  ein  A. 
nicht  erfolgt,  wird  dies  durch  Aushang  in  den 
Warteräumen  bdcannt  gemacht  -  Auf  großen 
Bahnhöfen  geschieht  das  A.  zum  Einsteigen 
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vielfach    ciurdi    besondere  Abrufeinricli 
tunken  (s.  Abfahrts-  und  Ankunftsanzciger)  j 
dif  vom  Bahnsteig  aus  bedient  werden  und  ! 
in  den  Warteräumen  Gattung  und  Richtung  , 
des  Zuges  unter  Ertönen  eines  Klingelzeichens 
bekanntgeben. 

Absagesign«!  nach  den  österreichischen 
SignaJvorschriften  ein  hörbares  Signal,  das  ein 
vorher  gegebenes  Abmeldesignal  (s.  d,)  wider-  ' 
ruft,  die  F.instellung  einer  Fahrt  auf  der  Strecke 
anzeigt  oder  dem  Streckeiipi  r^onal  ankündigt, 
daß  ein  täs^lich  verkehrender  (uier  ein  schrift- 
lich avisierter,  autiergewöhniicher  Zug  niclit  ver- 
kehren wird  (s.  Ruhesigna]  und  Signalwcsen). 

Abschlußsignal  (Deckungssignal)  ein  fest- 
stehendes Signal,  das  anzeigt,  ob  der  dahinter- 
liegende  Gleisabschnitt  von  einem  Zuge  be- 
fahren werden  tiarf.  als  Blocksignal  (s.  d.)  am 
Anfange  einer  iiloekstrecke.  als  Einfahrsignal 
(s.  d.)  vor  Bahnhofen  SiL:;n;jlwcsen). 

Abschlttfivorrfchtungen  —  Schranken  \ 
(harriers;  barrieres;  barhcrcj  dienen  zur  Siche- 
rung des    Bahn-  und   Straßenverkehrs  an 
schicncngicichen  Wegübergängen  in  der  Weise, 
daß  während  des  Zugverkehrs  die  Schranken  j 
geschlossen  werden  und  so  iieiti  XX'egverkchr  ein 
sichtbares  und  wirksames  Hindernis  entgegen- 
stellen. Auf  Haupt-  und  V'ollbahnen  fehlen  sie 
in  der  Regel  nicht,  siiul  /unicist  gesetzlich 
vorgeschrieben;  auf  Bahnen  untergeordneter  | 
Bedeutung  mit  geringer  Fahrgeschwindigkeit  { 
sind  sie  entbehrlirh;  in  NnrdamcrIIca  fehlen  I 
sie  oft  auch  auf  Hauptbahnen.  | 

Allgemeines.  Der  Schr;uikt*n  setzt  sich  zu- 
sammen aus  je  einem  Vxax  Gestelle,  an  liie  j 
die  den   Ahsoliltiß    des  We^a--  herstellenden 
Querverbindungen  (Dreh-,  Schiebe-,  Schlag- 
bäume  oder  Tore,  TtI^  u.  s.  f.)  befestigt 
sind  und  die  bei  der  Schließbewejxnnf:;  in  die 
Gabelsaulen  einfallen,  ferner  aus  den  Warnungs- 
tafeisSulen,  die  auf  der  dem  Weg  zuge- 
kehrten    Seite  je  eine  Warnungstafel  tragen, 
die    in   entsprechender   Aufschrift    auf  das 
Verbot  des  eigenmächtigen  öffnensder  Schran- 
ken und  das  Verhalten  beim  ErtOmn  des  | 
Glockenschlnjrwerks  aufmerksam  machen  und 
aus    der    l.autewerkssäule,    die     bei    Zug-  : 
schranken  mit  Läutewerk  noch  hinzukommt. 

Von  jeder  Schrankenbanart  ist  zu  fordern,  ' 
ilaß  sie  gut  sichtbar,  einfach  und  dauerhaft 
ist,  eine  rasche,  leichte  und  wenig  Raum  er- 
inrderliche  Bedienung  ^^estattet.  Der  wichtigste 
Teil  der  Schranken  sind  die  Querverhintliuii'en, 
—  im  folgenden  kurzSchlagbamne  genannt  die 
in  der  Regel  parallel  zum  Gleis  angeordnet  | 
werden;  von  dieser  Anorthiun'j,  wird  jetzt  auch  j 
bei  schielen  Wegubersetzungen  nur  dann  ab-  j 


^ewicfien,  wenn  sieh  liierdurch  unverhältnis- 
mäliig  lange  Schlagbäumc  ergeben  sollten.  Die 
Mittelachse  der  geschlossenen  Schlagbäume 
soll  1-0  /rt  über  ilem  höchsten  Punkt  der 
Straße  liefen;  die  dem  Gleis  nächstlie(jenden 
Schlagbaumleile  müssen  in  jeder  Stellun^  0"6 /■« 
von  der  für  die  betreffende  Bahnlinie  gültigen 
Umgrenzung  des  lichten  Ranmes  abstellen  und 
in  offener  Stellung  gegen  äußere  Kräfte  und 
Eingriffe  Unbefu^er  gesichert  sein;  Schlag- 
bäume über  6'0  OT  I  .Snijc  werden  mit  Spreng- 
werken versehen  und  zur  hrziclung  eines 
gleichmäßigen,  insbesondere  vom  Winddruck 
möglichst  unabhängigen  Widerstandes  p gegen- 
einander" die  Gestelle  auf  entgegengesetzten 
Seiten  des  Weges  -  aufgestellt;  sie  gehen  auf 
zweigleisigen  Bahnen  in  der  Fahrtrichtung  der 
Züge  nieder;  hierbei  ist  Bedacht  /n  nehmen, 
daß  die  vorgeschriebene  Wegbreite  auch  mit 
Rücksicht  auf  die  schiefe  Stellung  der  Schlag- 
bäume lind  snnsli;^e  hervorra'j;onde  Teile  voll 
gewahrt  bleibt.  Zum  Schutze  der  Kinder  und  um 
den  Durchgang  von  Feder- und  Kleinvieh  zu  ver- 
hüten, werden  die  Schlaijh.lume  auch  mit  einer 
eisernen  Vergitterung  verschen,  die  beweglich 
in  der  offenen  Lage  sich  an  dieselben  anl^ 
und  in  der  geschlossenen  senkrecht  herabhängt 
und  den  AbschhiR  vollkommen  herstellt. 

Zur  Herstellung  der  Schranken  werden  für 
die  Gestelle,  Gabel-,  Warnungstafel-  und 
Läutewerkss.änien  Fisen,  selten  Ho!/,  für  die 
Schlagbäume  kleinerer  Wegübersctzungca  Hol/, 
für  größere  Eisen  verwendet.  Alle  Wegab- 
sperrungen sind,  nm  sieh  vmi  ihrem  Hinter- 
grunde deutlich  abzuheben  und  um  tvei  Schnee 
wie  bei  Dunkelheit  möglichst  sichtbar  zu 
bleiben,  entsprechend  |:^'cstrichen. 

Die  Beleuchtung  der  Wegübersetzungen,  und 
damit  auch  der  Shranken,  ist  nicht  obligato- 
risch; während  in  Deutschland  bedeutendere 
Wegübergänge  beleuchtet  sind,  wird  in  Öster- 
reich die  Beleuchtung  für  jeden  einzelnen  Fall 
nach  den  Ortsverhältnissen  festgesetzt  und 
derart  bcNxerkstelliitt,  daß  in  der  iSlitte  eines 
jeden  Schlagbaumcs  eine  dem  Weg  zugekehrte 
Reflektorlateme  aufgehängt  wird,  die  bei 
Dunkelheit  nnd  geschlossener  Stellung  der 
Schlagbäume  durch  rotes  Licht  warnt  und  aut 
die  Nähe  der  Bahn  aufmerksam  macht. 

Nach  lei  Ik  dienungsart  werden  die  Schranken 
eingeteilt  in: 

A.  Handschranken,  werden  an  Ort  und 
Stelle  bedient; 

/?.  Zugschranken,  werden  aus  der  Ent- 
lernung  durch  Betätigung  eines  mit  den 
Schlagbäumen  des  Schrankens  durch  Draht- 
zug, -seltener  durch  elektrische  Leitung  ver- 
bundenen Antriebs  bedient; 
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C.  Verbundene  Hand-  u.  Zugschranken 
sind  derart  di^eriditet,  daß  sie  bei  Tag  als 
Hand-,  bei  Nadit  ats  Zugschranlceii  bedient 

werden ; 

D.  Sperrschranken,  werden  nur  zu  ge- 
wissen Zeiten  des  landwirtschaftlichen  Betriebs 
(Anbau-,  Ernte/eit)  geöffnet  und  bleiben  die 
übrige  Zeit  geschlossen; 

E.  Drehlereuze  und  Falltore  kehren  von 
selbst  in  die  geschlossene  Lage  /iirürk  und 
bedürfen  besonderer  Bedienung  nicht. 

A.  Handsctirankc?! 

benötigen  zur  Bedienung  1  oder  2  Bedienstete 
und  werden  deshalb  nur  dort  angeordnet,  vo 
diese  zur  Verfügung  sind;  sie  werden  unter- 
schieden in  geteilte  und  ungeteilte. 


Querschnitt  schwer  werden  und  sich  stark  durch- 
biegen, so  vendet  man  bei  größerer  Straßen- 
breite  zuweilen  hölzerne  Latten  mit  hochkantigem 
Querschnitt  an,  die  der  leichteren  Beweglich- 
keit wegen  auf  Rolfen  laufen  oder  zwischen 
Roilctipaaien  geführt  werden.  In  Eisen  sind 
solche  Schranken  als  Gitterträger,  ausgeführt 
(Abb.  3<j),  deren  Höhe  ungefähr  ^',5  ihrer  Längt* 
beträgt,  mit  Gurtungen  aus  Winkel-  oder  T-  Eisen 
und  bandartigen  oder  steifen  Ausfüllstücken,  oder 
aber,  um  die  Absperrung  möglichst  gründlich 
durchzufahren,  als  QittervSnde,  die  bis  an 
die  StraRenoberflächc  lirrahreichcn  und  auf 
einem  dortsei bst  versenkt  eingelegten  Schienen- 
strang mittels  größerer  Laufrollen  verschoben 
werden.  Die  verschiedenen  Arten  der  Schiehe- 
schranken erfüllen  die  gestellten  Anforderungen 
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Abb.  41.                                             Abb.«.  Abb.  43. 

a)  üeteilte  Handschranken,  bei  denen  jeder  nicht  in  genügendem  Maß,  da  sie  viel  Zeit  zur 

Schlagbaum  besonders  bedient  werden  muß,  |  Bedienung  erfordern,  schwer  bewq;lich  sind 

bestehen  noch  mehrfach,  werden  aber  wegen  j  und  seitlich  derStraße einen  Raum  bean^uchen, 

der  Gefahr,  in  die  der  Bedienende  bei  Über-  der  nicht  immer  vorhanden  ist 

schreiten  des  Glelsesgeraten  kann,  in  „ungeteilte''  I     Drehschranken  bestehen  aus  Stange,  Balken 

umgewandelt.  N'ur  in  der  NMIic  großer  Stationen  '  oder  einem  ein-  oder  zweiflfigl^en  Tor,  das 

wird  die  »geteilte"  Anordnung  der  Schlag-  sich  beim  Öffnen  oder  Schließen  um  eine 

bäume  dann  beibehalten,  wenn  l^hufs  rascherer  lofrechte  Achse  dreht  (Abb.  40). 

Öffnung  und  Schließung  für  jeden  Schlagbaum  Einen  f^rehschranken  einfachster  Art  zeigt 

besondere  Bedienung  vorgesehen  ist.  Abb.  41.    Da  das  Oewirlit  der  Stange  bei 

Man  unterscheidet  geteilte  Schiebe-,  Dreh-  |  größeren  Weiten  zu  groß  und  die  Bedienung 

und  Schlagbaumschrankcn.  erschwert  wird,  hat  man   an  dem  erhöhten 

Die    einfachsten   Schiebeschrankcii   be-  Drehbalken  ein  Zugband  befestigt  (Abb.  42), 

stehen    aus    einer    runden    UU6     ÜU8  m  oder  aber  die  Stange  nach  unten  verstrebt 

starken  Stange,  die  gewöhnlich  nach  Abb.  38  (Abb.  43  und  44).  Schlagschranken  drehen 

in   der   Querschnittsrichttmg    der   Straße  in  sich  um  eine  wagrechte  .\chse  und  nehmen 

den  ausgenommenen  Kanthölzern  A  und  B  bei  ihrer  Bewegung  in  einer  lotrechten  Ebene 

ruht  und  in  geschlossenem  Zustand  nach  C  wenig  Raum  ein  (Abb.  45).  Der  kflrzere,  Ober 

verschoben  wird.  Da  Stangen  mit  kreisrundem  A  hinausreichende  Teil  der  Schlagbäume  ist 
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durch  das  Gegengewicht  C  derart  beschwert, 

daß  die  Schließung  des  Schrankens  nur 
dann  eintritt,  wenn  das  Gegengewicht  ge- 
hoben wird.  Die  Schlagbäume  können 
auch  mit  einer  Vergitterunji  versehen  (Abb.  46 
und  47)  und  versteift  werden  Abb.  48).  Bei 
Bedienung  als  „geteilter"  Handschranicen  muß 
das  öffnen  und  SchlieBen  jedes  Schlag- 


bei  Schhigbaumiangen  bis  4-9  m  als  einfacher 

Kettenantrieb,  bei  Schlaj^bamnlän^en  \on  4*9 
bis  10  0 /n  mit  einer  Zaiinradübersetzung  aus- 
gebildet Orftßere  W^bersetzungen  l^nnen 
durch  gegenübergestellte  Schrankenpaare  mit 
Schlagbaumlängen  unter  oder  bis  10  0  m  nach 
dieser  Bauart  ebenfalls  abgeschrankt  werden. 
Einen  besonderen  Vorteil  weist  diese  Bauart 


AM.  44. 


C  4. 


bäum  es  getrennt  durch  eine  Kette  (Abb.  46) 
oder  durefa  Umlegen  eines  drehbaren Oewichts- 

hebels  (Abb.  47  tind  48)  von  links  nach  rechts 
erfolgen;  um  das  zu  vermeiden,  werden  Schiag- 
baumschranken  jetzt  nur 
mehr  als  »ungeteilte" 
Hand-  und  i&  Zug- 
schranken verwendet 

Ä>UngeteilteHand- 
sclirankcn,  bei  denen 
durch  Bedienung  eines 
auf  der  Wächterseite 
angeordneten  Antriel')s 
die  mit  Ketten-,  Drahtzug 
oder  Drahtseil  ver- 
bundenen beiden  Schlag- 
bäume gleichzeitig  auf- 
und  niedergehen.  Ein 
sdbsttätii^  schließender 
Handschranken  mit 
Sperrvorrichtung  und 
Doppeldrahtzug  (Abb. 
4Q)  ist  auf  den  Linien 

der  ostcrr.  Staaatsbahncn  bei  Übersetzungen  bis 
5*0  m  lichte  Weile  in  Verwendung.  Der  Wärter 
bringt  durch  einen  Zug  an  dem  am  Schlagbaum 
befestigten  üriff  beide  genau  ausbalancierte 
SdiUi^ame,  die  durch  Ketten, 
die  in  Rollen  laufen,  verbunden 
sind,  in  die  geschlossene  Lage,  in 
dersiedurcheineKlinkeselbsttitig 
festgehalten  (verriegelt)  werden; 
durch  Seitwäitsl^en  dieser  Kii  nke 
und  Anheben  eines  Schls^baumes 
gehen  beide  in  die  offene  Stellung 
über. 

Einer  der  besten,  leicht,  rasch 
und  sicher  zu  handliabenden  un- 
geteilten Handschranken  ist  der 
von  der  ^irma  „Südbahnwerk  '  in 
Wien  gebaute  (Abb.  50). 

Der  Antrieb  ist  an  dem  eiser- 
nen  üestellc  angebracht  und 


Abb.  45. 

I  dadurch  auf,  daß  die  Kurl>cleinrichtung  beim 
!  Beginn  der  Bewegung  (beim  Öffnen  und  Schlie- 
ßen) beschleunigend,  gegen  das  Knde  der  Be- 
I  wegung  verzögernd  auf  die  Schlagbäumc  wirkt, 


Abb.  46. 


wodurch  eine  stoßweise  Beanspruchung  irgend- 
welcher leile  vermieden  wird;  auch  kommen 
in  beiden  lindlagen  die  Stellkurbeln  der 
Schlagbäumc  in  die  Totpunktlage,  so  dai^  äußere, 


Abb.  47. 
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auf  die  Schlag- 
bäume  riiiwiikcii- 
de  Kräfte  (Wind- 
druck«  gewalt- 
sames öffnen)  auf 
die  Drahtleitung, 
bzvf.  Antrieb,  der 
mit  einer  Sperr- 
klinke versehen 
ist,  nicht  über- 
tragen werden 
können. 

Die  Firma  Ste- 
plian  V.  Gütz  und 

Söhne  in  Wien  hat  ebenfalls  Handschranken  mit 

Ooppcldralit/ti;:  '^^ehaiit  (Abb.  51),  d'iv  auch  auf 
Linien  der  österr.  Staatsbahnen  in  Ver- 
wendung sind.  FQr  besonders  groBe  -  bis 
18-Ofli  lichte  Weite  -  C  Ix  rsetzungen  hat  sie 

ein-  und  zweiteilifje  Haiuischranken  mit  Ver- 
j^ittcrmig,  Sprenyvierk  und  besonderem  Stirn- 
radnntrieb  j^ebaut,  die  von  der  Sichern 
.'Uilai^c  ilct  Station  in  Abhängigkeit  [^ehraiiit 
werden  (Abb.  52  und  53).  bei  dieser  Anordnung 
ist  die  Stellung  des  Ein-  und  Ausfahrtssignals 


ftkt  — 
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Abb.  48. 
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Zu  Abb.  50. 
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Abb.  49. 
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eine  Obersetzung  benötigen,  die  die_  Be- 
dienung verlangsamt,  wird  für  große  Über- 
setzungen die  Bauart  mit  g^eneinander 
gestellten  Schrankenpaaren  nach  Abb.  50 
vofgezog^» 

B.  Zugicbranken 

wotlen  an  weniger  benutzten  Wegübergängen 
angeordnet  und  soll  der  Antrieb  so  durch- 
gebildet sein,  daß  die  Schlagbäume,  um  Un- 
fälle durch  den  Nieder- 
gang zu  verhüten,  nicht 
nur  bei  der  Schiießbe- 
vegung  langsam  nieder- 
gehen, sondern  auch  in 
jeder  Lage  fes^ehalten 
und  aus  der  Endstdtung 
durch  Unberufene  nicht 
in  die  offene  Stellung  ge- 
bracht werden  können; 
das  Obersetzungsver- 
hältnis am  Antrieb  ist 
so  zu  wählen,  daß  zur 
Bewegung  der  Schlag- 
bäume  bei  Berücksichti- 
gung äußerer  Wider- 
stände (Winddruck)  ein 
Druck  von  ISüg'genfi^, 


sind  bei  sdiwadtem  Zugverkehr  und  selbst 

unter  günstigen  Verhältnissen  nur  bis  zu  einer 
Länge  von  600 /»  zulässig  und  sollen  aus 
Sicherheitsrficksichten  nur  I>oppddnihtzQge  aus 
4  mm  starkem  verzinktem  Slahldralit  bis  zu 
1100  und  1200  m  Drahtzuglänge,  unter  Be- 
nutzung von  Drahtspannem,  Verwendung 
finden.  Diese  Doppeldrahtzüge  legen  den  för 
die  Vorläufedauer  und  die  Schließbewegung 
notwendigen  Weg  in  Fuiuungsrolien  zurück, 
die^  um  ein  Klemmen  der  Drahtzüge  in 
Bogen  zw  vermeiden,  drehbar  an  den  Draht- 
führungssäulcn  angebracht  sind;  diese  Führungs- 
säulen werden  in  Bogen  je  nadi  der  OrABe 
des  Halbmessers  in  Entfernungen  von  12  bis 
\Am,  in  der  Geraden  von  16/»  aufgestellt 
Bei  einigen  Eisenbahnvenroltung«!  ist  das 
Offnen  der  Schranken  durch  FuB^nger  und 


und  sollen  die  Teile  durch  einen  Schut/kastcn 
geschützt  sein.    Einfache  Drahtzugleitungen 

Cniyklopidic  de»  CUeab*hn«escns.  2.  Aufl. 


Fuhrwerkslenker  zulässig,"  doch  haben  sich 
durch  diese  Anordnung  häufig  Unfälle  er- 

4 


Digitized  by  Google 


50 


AbMlilaBvorrlcliliingeii. 


geben;  andere  Verwaltungen  und  auch  die 

Deutsche  Eisenbahnbau-  und  Rctriebsnrdnnng 
fordern  die  Sichtbarkeit  der  Schlagbäume  des 
Sdmnkens  vom  Antrieb  aus;  bef  den  öster- 
reichischen Bahincrwaltun<^en  besteht  dieses 
Erfordernis  nicht  und  rnulS  daher  bei  letzteren 
dis  hörbare  Wamungssignai,  das  „Vorliulen*, 
so  ausgebildet  sein,  daß  dne  willkOrlichc 


lang  vor  Niedergang  der  Schlagbäume  ertönt. 
Die  Dauer  des  Vorlauten«;  richtet  sich  nach 
der  Entfernung  der  Schlagbäume  voneinander 
und  der  Lange  der  ortsablichen  Fuhrverke; 

Bei  den  älteren,  mit  I.autcu-erk  und  ein- 
fachem Drahtzug  ausgeführten  Zugschranken 
ist  eine  Vorltuteächerung  nicht  vorhanden, 
weshalb  die  SchhgbAiinie  mindestens  7'6m 


Kürzung  der  V'orläutedauer  oder  die  cjänz- 
liche  Aufhebung  des  vor  dem  iNicdergang 
der  Schlagbäume  ertönenden  VorlSutens  nicht 
eintreten  kann, 

Zugsdirankcn  werden  unterteilt  in  solche 
o)  ohne  Läutewerk,  die  bei  Entfernun- 
gen bis  zu  'iO  m,  wenn  der  freie  Ausblick  auf 
den  Wegübergang  vorhanden  und  eine  Ver- 
ständigung vom  Antrieb  zu  denselben  durch 
Zuruf  möglich  ist,  zulässig  sind;  bei  größeren 
Entfernungen  verwendet  man  solche 

ß)  mit  Läutewerk,  das  an  der  Lltttewerks- 
säule  angebracht  ist  und,  weithin  hötl  ii,  bei 
jeder  Kurbelumdrehung  am  Antrieb  25-45  Sek. 


vom  näclisten  Schienenstrang  entfernt  ange- 
ordnet weriien,  um  etwa  eingeschlossene  Fuhr- 
werke vor  Unfällen  zu  bewahren. 

Neuere  Zugschranken,  die  dvn  an  sie 
gestellten  Forderungen  entsprechen,  sind  mit 

1.  Vorliute-  und  Oeschwindigiceitszwang  am 
Antrieb; 

2.  Doppeldrahtzug  und 

3.  Vorlautesicherung  am  Schranken  aus^ 
rüstet  und  wird  die  Entfernung  (!t  r  Si  !ira<4- 
bäume  vom  nächsten  Schienenstrang  mit  2  0  m, 
ausnahmsweise  mit  2*25  m  festgesetzt.  Bei  diesen 
mit  Vorläute-  und  üeschw  indigkeits- 
zwang  ausgerüsteten   Antrieben   ist  der 
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Bedienende  zum  ungekfirzten  und  ununter- 

hrochcnen  Vorlauten  vor  dem  Niederpehen 
der  Schlagbäume  gezwungen  und  können  solche 
Antriebe  auch  sellntatig 
durch  Zuggewichte  be- 
soi^  werden.  Selbsttätig 
weHen  die  dem  Wiiter- 
standorte  nächs^elege- 
nen  und  weniger  be- 
nutzten Obergänge,  die 
Zugsdinnloenmit  Läute- 
werk erhalten  sollen, 
eingerichtet 

Bei  Doppeldraht- 
zug können,  wenn  die 
Schranken  bauart,  bzw. 
derVorlSuteapparateinen 
entsprechenden  I.eer- 
gang  zuläßt,  so  daß  bei 
gekuppelten  Schranken 
nach  erfolgter  Schlie- 
ßung und  Verriegelung 
der  zuerst  niedergehen- 
den Schlag^tlunie  die 
Schließbewegung  so  lan- 
ge fortgesetzt  werden 
kann,  bis  auch  alle  übri- 
gen der  gekuppelten 
Schranken  geschlossen 
und  verriegelt  sind,  zvei 
und  mehr  Srhraiiken  nuf 
einen  Antrieb  gekuppelt 
werden,  wenn  nicht 
besonders  ungünstige 
NebenumstSnde  (sehr 
große  Leitungslängen 
mit  starken  Widerstän- 
den, große  Schlaghaum- 
längen  u.  s.  f.)  dies  aus- 
schließen; hierbei  ist  zu 
beachten,  daß  die  Ent- 
fernung des  ersten  vom 
letzten  der  gekuppelten 
Schranken  ein  Wal',  von 
etwa  800  m  nicht  über- 
schreiten darf,  um  bei 
langsam  verkehrenden 
Zügen  die  Sperrungs- 
dauer nicht  allzusehr  zu 
erhöhen,  wnbt'i  aberauch 
die  besonderen  Ortsver- 
hältnissc  -  die  Zahl 
und  Geschwindigkeit  der 

langsam  verkehrenden  ZügcsowiedieXX'icIitirrkcit 
der  betreffenden  Wege  —  zu  t)erücksichtigen  sind. 
Auch  dfirfen  Schranken  für OberganKe  mitwesent- 
lich Vfinrinandi  T  \ f  srhiedenen  V'crkehrsverhält- 
nissen  nicht  miteinander  gekuppelt  werden,  wenn 


hierdurch  dieZahl  oder  die  Dauer  derSperrungen 

bei  wichtigen  oder  stark  benutzten  Pber- 
gängen  beträchtlich  erhöht  würden,  wie  bei- 


i 

»Kr- 

r  ^ 

 ;.! 

Abb.S3. 

spielsweise  bei  Kuppelun«:  \nn  Schranken  für 
derartige,  außerhalb  des  Verschubbereichs  ge- 
legene Obersetzungen  mit  solchen  im  Verschub- 

bereirh  von  Stationen.  Bei  Kuppoliin'^en  von 
j  Schranken,  die  vom  Antrieb  in  entgegen- 
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I^cbtungen  liegen,  ist  die  Anbringung 
eines  zweiten  Blockkettenrades  erforderlich. 

Die  am  Schranken  angebrachte  Vorläuie- 
sicherungseinrichtung  besoi^  das  Läute- 
werk, die  Schließung  und  Vt-rricgelung  der 
ächlagbäume  in  der  Endlage  sowie  die  voll- 
ständige Rflcknahme  des  VorUutens  btitn  Ößnen 
der  Schranken  und  das  ungckflrztc  Vorläutcn 
beim  neuerlichen  Schließen  derselben. 


Abb.  54 

Die  vielen  Mängel  der  älteren  Schranken- 
bauarten, die  die  Sicherheit  des  Zug-  und 

Straßenverkehrs  in  Frage  sitllttii,  liaiuti 
neue,  den  gestellten  Ansprüchen  entsprechend 
verbesserte  und  vervollkommnete  Einrich- 
tungen gezeitigt  und  wäre  von  neuen 
Schranken  die  von  der  Firma  Brovc  n  Vi  Rovery. 
Wien  (Vereinigte  Elektriziläls-Akl.-ücs.)  ge- 
baute, als  Handschranken  und  als  Zug- 
schranken ohne  Läutewerk  in  \'crwenthing 
stehende  Bauart  „Segment"  zu  erwähnen 
(Abb.  54-63).  Ein  besonderer  Vorteil  dieser 
Banart  i^t  die  senkrechte  Stellung  der  Schlag- 
bäunie    in  der  offenen    Stellung,  wodurch 


die  vorgeschriebene  Wegbrdte  gewährt  ist, 
titui  t\H'  lür  jeden  Schlagiiattin  g^enntdurch- 
gefü title  Verriegelung. 

Der  hölzerne  oder  eiserne  Schlagbaum  wird 
mit  2  guncisernen  Fassungen  AT  und  mittels  der 
Schraube  e  an  die  Schlagbaunifassung  fest- 
geklemmt (Abb.  54).  Die  Fassung  besitzt 
eine    Bohrunp^,    durch    die    die  Drehachse 
des  Schlagbaumes  Uq  hindurchgesteckt  wird. 
Die  Achse  J/o  ist  in  den  Lagern      und  Oj 
gelagert.    Die  Fassung  Cj  enthält  an  ihrer 
Seitenwand  angegossen  ein  kräftiges,  4  kantiges 
Prisma,    auf    das   die  Verriegelungskulisse 
aus  Stahlguß        f"'*  ihrem  Schlitz  derart 
aufgesteckt  wird,   daß  sie  sich  in  der  Län^- 
richtung  des  Schlitzes  hin  und  her  schieben 
läßt;  außerdem  besitzt  diese  Kulisse  einen 
Zahnkranz,    der    von    der    geraden  Linie 
in  einen  Kreisbogen  ül>ergeht,  um  auf  der 
anderen  Seite  wieder  in  die  Oerade  zu  ge- 
langen.  Die  i^eradlini*:  angeordneten  Zähne 
dienen  dazu,  das  Segment  in  der  Längs- 
richtung des  Schlitzes  versdiieben  zu  können, 
was  der  Ver-,  bzw.  Entriegelung  entspricht; 
die  bogenförmig  angeordneten  Zähne  dienen 
zur  Öffnung  oder  Schließung  des  Schlag- 
baumes. In  die  Zahnkulisse      greift  auch  ein 
kleines  Segmentrad  P,  das  auf  der  Achse'  7j,, 
auf  der  an  der  Außenseite  des  Lagers  üj 
die  Trommel  L  festgekeilt  ist,  ein.  Die  Trommel 
dient  sowohl  /nr  Aufnahme  der  Kurbel  Q 
als  auch  zur  Aufnahme  der  Drahtleitung  für 
den   zweiten  Schfagbaum.   Die  ganze  An- 
ordnuiifT  und  deren  I.a^er  O,   und   O3  sind 
auf    U-Eisenständer   E   festgeschraubt,  die 
außerdem  die  zur  Aufnahme  des  Siederohr- 
ständers m   und  des  Warnungstafelhalters  A 
dienenden  Rohrfassungen  B  tragen.    In  der 
geschlossenen  Stellung  des  Schlagbaumes  ist 
das  Sebent  gegen  das  rOckwirtige  Ende  des 
Schlagbaumes  so  weit  zurückgeschoben,  als  es 
die  Pressung  desselben  an  den  Einfallspflock 
gestattet;  dadurch,  daß  die  gerade  Zahnlinie 
nicht  parallel  mit  der  Schlagbaumachse  verläuft, 
<  wird  durch  das  Zurückziehen  des  Segmentes  Z>2 
I  mittels  des  ZahnrSdchens  P  das  ersterc  immer 
nach  aiif-.x."nts  uedrückt,  wodurch  der  Schlag- 
bauni  an  seinem  vorderen  Ende  um  so  fester 
an  den  Einfallspflodc  angepreßt  wird.  Soll  der 
Schlagbaum  geöffnet  werden,  dann  wird  die 
Kurbel   im   entgegengesetzten  Sinne  betätigt; 
luil  der  Kurbel  zugleich   bewegen  sich  die 
Trommel  /.  und  das  Zahnrädchen  P.  Die 
Trommel  L  vermittelt  durch  den  Doppeldraht- 
zug diese  Bewegung  an  die  gleiche  Trommel 
des  gegenflberlicgenden  Schrankens;  das  Zahn- 
rädchen  P  wird  auch  hier  das  Scfimcnt  gegen 
das  vordere  Ende  des  Schlagbaumcs  schieben. 
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u.  zw.  so  weit,  bis  der  Mittel- 
punkt des  Zahnkreisbogens  in 
den  Mittelpunkt  der  Drehachse 
fällt.  Im  weiteren  Verlaufe  der 
Kurbeibeviegung  findet  eine 
vollständig  konzentrische 
Drehung:  des  Segmente«?  statt, 
welche  Drehung  anderseits 
durch  das  Prisma  der  Schlag- 
baumfassung auf  den  damit 
festverbundenen  Schlagbaum 
übertragen  wird,  der  Sdilag-» 
bäum  öffnet  sich.  Steht  der 
Schlagbaum  senkrecht,  dann 
rollen  sich  die  geradlinig 
stehenden  Zähne  der  Gegen- 
seite auf  dem  kleinen  Zahn- 
rädchen P  ab.  Da  diese  Linie 
wiedernkhtparallel  zur  Schlag- 
hau machse  ist,  so  wird  das 
Segment  nicht  nur  gegen  das 
rflckwftrtige  Ende  zurückge- 
zogen, sondern  in  der  Riditung 
gegen  die  lichte  W^breite  zu 
gepreßt,  wodurch  <bs  rfidc* 
▼9rti|^  Ende  des  Schlagbau- 
mes in  der  c^leichen  Richtung, 
der  Sciila^baum  selbst  aber 
nach  außen  zu,  so  weit  bewegt 
wird,  bis  ein  dsemcr  Anschlag,  i 


der  auf  der  Fassunp^  C,  'anj^ej^ossrn  ist,  an 
den  U-Ständer  E  anschlägt  und  dieser  Be- 
wegung Einhalt  tut.  Durch  das  Verschieben 
des  Segmentes  und  das  Anpressen  mittels  des 
kleinen  Zahnrades  ist  der  Schlagbaum  in  seiner 
senkrechten  Lage  ^derart  feslgdegt,  dafi  er 

ohne  Kurheldrclniti«,^  unmöglich  auS  dicttf 
Lage  gebracht  werden  kann. 

Bei  Hand-  und  Zugschranken,  deren  Weg- 
breite  größer  als  8"0  m  ist,  wird  eine  Zahn- 
radüberset7.ung  (Abb.  56)  angewendet  und 
wfrd  bei  letzteren  :die  Kurbel  (Abb.  59-63) 
auf  einer  Antriebstromm^,  die  durch  einen 
Doppeldrahtzuc;  mit  der  Trommd  ver- 
bunden ist,  angeoriliiet. 

Der  Schrankenantrieb  „Schaltring" 
mit  Vorläute-  und  Geschwindigkeitszwang  der 
Firma  Südbahnwerk  in  Wien  veranschaulicht 
einen  Antrieb  fflr  Zugachranken  mit  Unte* 
werk,  der  sich  sowohl  für  Handbetrieb  als 
auch  zum  selbsttätigen  Betrieb  durch  Zug- 
gewidite  eignet  und  den  Zwang  für  ein  un- 
umgängliches, 
ununterbrodie- 
nes  Voriäuten 
vor  unmittelbar 
darauffolgen- 
dem Schranken- 
schließen, un- 
bedingte Sidie- 


n 

ii 
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rung  einer  jeweiligen  kleinsten  Vorläutedauer 
und  sichere  Regisfrierung  bei  Oebnuichnalime 

der  Notauslösung  i^ewährleisteL 

Abb.  64  zeigt  die  Rückseite  des  Antriebes 
bei  geöffhetem  Deckel  und  abgenommener 

Kappe,  Abb.  65  den  Querschnitt  und  Abb.  66 
die  Vorderansicht.  Das  eigentliche,  die  Be- 
wegung des  Doppeldrahtzuges  vermittelnde 
Antriebsuerk  bildet  ein  übersetztes  Räderge- 
triebe, das  im  Ochäuse  1  und  im  Lager- 
bügel 1 1  gelagert  ist  und  aus  der  Hand- 


machen, ist  die  von  rückwärts  angeschraubte 
Sdiutztoippe  14  vorgesellen.  Die  Zwangs»  und 

Sperrvorrichtung  ist  in  einem  mittels  V'or- 
tiängeschloß  absperrbaren  gußeisernen  üehäuse 
untergetn^acht  und  kann  -  nacli  Aufsperren 

des  Vorhängschlosses  und  Lösen  des  \'er- 
schlusscs  8,  9  -  der  Qehäusedeckel  herunter- 
geklappt und  die  Oehäusekappe  5  abgenommen 
werden,  wodurch  alle  Feile  freigelegt  sind. 

Das  auf  der  Kurbelachse  a  festsitzende,  mit 
einem  Sperrzahn  z  versehene  halbkugelförmige 


~  T 
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kurbel  25  mit  Kurbelkopt  2i,  der  Kurbel- 
adise  a  und  dem  mit  dem  großen  halbkiigel- 
fürmigen  Kegelrad  27  in  einem  Stucke 
gegossenen  Stirnzahnrad  r  einerseits  und  aus 
dem,  auf  der  Kettenradach  sc  k  sitzenden 
großen  Stirnzahnrad  17  und  dem  doppelrilligen 
RIockkettenrad  16  beslelit.  Die  Zahnräder,  wie 
auch  das  Biockkettenrad  und  der  Kurbelkopf 
sind  mit  ihren  Achsen  fest  verbunden,  so  daß 
jede  BcwegiHif^  der  Handkurbel,  entsprccliend 
dem  Übersetzungsverhältnis  der  Zahnräder, 
auf  das  do|>pelrin)ge  Blockkettenrad  16,  bzv. 
auf  den  no|ijH'ldralit/ug  zwangläufit^  iibor- 
tragen  wird.  Um  ein  unbefugtes  Abheben  der 
Bkxddcette,  bzw.  Verstellen  der  Dnditkeitung 
gegenüber  dem  Biockkettenrad  unmöglich  zu 


Kegelrad  27  ist  im  Schaltring  28  gelagert  und 
greift  in  die  Zihne  des  auf  der  Regulator- 
spindel 29  befestigten  kleinen  Kegelrades.  Der 
Schaltring  28,  der  im  GehSuse  I  gelagert 
ist,  besitzt  in  seinem  Umfange  radiale  Schütze, 
in  die  die  zylindrischen  Zapfen  m  und  n 
der  Ketteiiradaelise  k  bei  Re(äti<:un<:  de>  An- 
triebes abwechselnd  eingreifen  und  hierdurcli 
ein  langsames  zwangläufiges  Weiterschalten  des 
Ringes  herbeiführen.  Der  Stift  s  am  Schalt- 
ring 28  arl>eitet  mit  der  nach  unten  gabel- 
förmig ausgebildeten  und  lose  auf  dem  Bolzen  63 
sitzenden  Doppelsperrklinke  61  zusammen  und 
diese  wird  wieder  durch  die  Auslöseklinke  58 
bednfluBt  Die  Auslöseklhike  58  ist  durch 
die  Zugstange  55  mit  dem  Ausrflcker  54 
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verbunden,  auf  welchen  jeweilig  die  üleit-  1 
hfklse  36  eines  Schwungki^regulators  ein-  | 

wirkt. 

Auf  der  im  Kähmen  2  drehbar  gelagerten 
Regulatorspindel  29  (st  das  KuppelungsstQck  48 
axial  viTscliiL'Wiar  aufgekeilt  und  wird  durch 
eine  starke  Spiralfeder  5 1  hochgehalten,  wobei  | 
die  auf  der  Spindel  fcs^tiftele  Ffihrungs-  | 
büchse  44  den  f  i  rdruck  aufnimmt,  so  daß  j 
die  lose   auf  der   hührun^büchse  sitzende  ' 
Bremsscheibe  43,    dio    sicli    uüttds    einge-  | 
legter  Stahlkugeln  Reuen  das  Kuppelstück  48  j 
stützt,  in  ihrer  freien  Beweglicfikoit  nicht  be-  ; 
hindert  werden  kann.  Der  Bremsteiler  53  wird 
von  einem  Tragbfi^l,  durdi  dessen  Nabe  auch 
die  Spindel  29  lose  durchgeht,  gehalten  und 
stützt  sich  mit  seinen  2  seitlichen  Armen  an 
den  Rahmen  2,  wodurch  er  gegen  Verdrehung 
gesichert  ist.  Dk  im  K'iirbelstück  48  gelagerte 
Mitnehmerklinke  49  wird  während  der  Be- 
tätigung des  Antriebes  durch  die  Zentrifugal- 
kraft mit  ihrem  Ende  c  in  die  Spcrrz^hne  d 
der  Brcnisscheihe  43  eingerückt,  wodurch  diese 
während  der  Scliließbewegung  mitgenommen 
wird.  Die  Qelenkstücke  4 1  sind  einerseits  mit 
der  Bremsscheibe  43,  anderseits  mit  den  kleinen 
Hebelarmen  der  Regulatorgewichte  37  in  Ver- 
bindung, die  wieder  mit  der  Oleithflise  36 
gelenkig  verbunden  sind.   Die  Gleithülse  36 
sitzt  ganz  lose  auf  der  Regulatorspindel.  Der 
Regulator  und  die  Brerosvoniciituttg  sind  zum 
Teil  in  dem  Hohlraum  des  Kegelndes  27 
untergebracht. 

In  Abb.  64  u.  65  ist  der  Antrieb  wahrend 
der  Betätigung  in  der  Richtung  des  Seluanken- 
schließens  dargestellt.    Durch    Drehung  der 
Handkurbel  in  der  Richtung  des  Pfeiles  „zu"  i 
wird  das  große  Kegelrad  '27  luui    mit  ihm  I 
auch  lia^  kleine  Zahnrad  r  in  derselben  Rieh-  \ 
tung  bewegt  und  mittels  des  Zahnrades  17  l 
und  Kettenrades  16  die  Drahfleitung  in  Be-  1 
wegung  gesetzt.  Das  große  Kegelrad  27  \er- 
sctzt  durch  das  kleine  Kegelrad  die  Regulator-  J 
Spindel  2Q  in  Rotation  und  das  Kuppelstück  48  j 
überträgt  diese  Drehung  durch  'die  Milnehmer- 
klinke  49    auf    die    Bremsscheibe  43,  die 
dann  mittels  der  Qelenkstücke  41  auch  die  I 
Regulatorgewichte  37  mitnimmt.  Die  Regulator-  j 
gevc  ithte  «*crden  hierbei  durch  die  Zentrifiigal- 
ktatt  derart  beeinflußt,  daß  sie,  gestützt  aut  , 
die  (jclenkstücke  41,  die  OIcithülse  36  hoch-  f 
heben,   bis  sich  letztere  an  die  im  Regulator- 
spindcllagcr  34  geführte  Hülse  32  anlegt;  , 
hierbei  wird  der  Ausrücker  54,  Abb.  64,  frei-  ' 
gegeben  und  die  mit  ihm  durch  die  Zug- 
stange 55  verbundene  Auslöseklinke  58  ist 
vermöge  ihres  Schwergewichtes  in  die  Nase  e 
der  Doppelsperrklinke  61  eingefollen  und  hält 


hierdurch  diese  außer  Eingriff  mit  dem  Sperr- 
xahn  z  des  groBen  Kegelrades,  so  daß  die 

Drehung  des  letzteren  nicht  behindert  wird. 
Während  dieser  Drehung  wird  aber  der  Schalt- 


LJ  U 

Abb.  S7. 

ring  28  durch  die  beiden  2^pfen  m  und  n  in 
der  Richtung  „zu"  weiter  geschaltet,  so  daß 
>ich  sein  Stift.'»  von  der  Dopprlsperrklinke  61 
w^bewegt  Ubersteigt  die  Umdrehungszahl  der 
Handkurbel  eine  bestimmt^^lässige  Grenze, 
so  wird  durch  die  Wirkung  der  Zenfrifugal« 
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kraft  auf  die  Regulatorgewichte  die  Spannung 
der  Feder  51  überwunden  und  die  Brems- 

scheihc  ^mt  dein  Kuppelstück  48  auf  der 
Spindel  nach  abwärts  geschoben,  bis  die  Kegel- 
fiache  der  Bremsscheibe  43  auf  jene  des 
freistehenden  Rremstellcrs  53  trifft.  r5urch  die 
Bremsreibung  ist  das  Überschreiten  einer 
gröfiten  Umdrehungszahl  der  Handkurbel  aus- 
geschlossen und  eine  bestimmte  kleinste  Vor- 
läutedauer  gesichert.  Bei  normaler  Betätigung 
aber  läßt  sich  der  Antrieb  leicht  bewerk- 
stelligen. 


Um  neuerlich  den  Antrieb  \n  der  bchließ- 
bewegnng  betttigen  zu  können,  muß  die  Hand- 


AliK  Bft   fTiJi  mm  m  lia^li  ■■  * 


>" 


Bei  Unterbrechung  der  Bewegung  liBt  die 

Mitnehmorkünke  49  die  Brenisscheibe  43  samt 
dem  Regulator  frei,  so  daß  dieser  ca.  5  ~  6  Se- 
kunden fortlaufen  kann  und  dann  bei  Abnahme 

der  Geschwindigkeit  langsam  zusammenfällt,  wo- 
bei der  tellerförmige  Ansatz  der  Gleithflise  36  1 
den  Ausrücker  54   nach  abwärts  mitnimmt  ' 
und  dieser  mittels  der  Zugstange  55  die  Aus-  | 
Inseklinkc  58  aii'-liebt,  so  daß  die  DoppelsjDerr- 
klinkf  1)1  frei  wird  und  vermöge  ihres  Uber- 
jicwichtes  mit  ihrem  rechten  Ende   in  die  | 
Hahn  des  am  großen  Kegelrade  27  sitzenden 
Sperrzahne^   z    einfällt   und    eine    weitere  i 
Drehung  in  der  Richtung  »zu*  behindert 
(Abb.  69).  \ 


kurbel  vorerst  so  lange  entgegengesetzt  der 
Pfeilrichtune  gedreht  werden,  bis  der  Schalt- 
ring 28  in  derselben  Drehrichtung  so  weit 
zurückgeschaltet  wurde,  daß  sein  Stift  in  der 
Ausnehmung  o  der  Doppclsperrklinke  Ol  ein- 
greift und  diese  so  weit  nach  links  umlegt, 
bis  sie,  ihrem  Schwergewicht  folgend,  mit 
ihrem  linken  fcnde  in  die  Bahn  des  Sperr- 
zahnes ein&llt  (Abb.  67)  Anüangsstellung.  Bei 
abermaliger  Betätigung  des  Antriebs  in.  der 
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Schließbewe^iini;  M;lilägt  vor  allem  der  Regu- 
lator ;ius  und  hebt  die  Oleithülse  36.  Der 
Ausrücket  "il  mrd  hierdurch  wieder  frei,  so 
daß  die  Ausluseklinke  58  niedersinken  kann 
und  in  die  Bahn  der  an  der  Doppelsperrklinke  61 
befindlichen  Na?f  e  sjelanu;!.  Gleichrcifiü:  be- 
wegt sich  jedoch  der  Schaltring  in  der  Rich- 
hing  des  Pfeiles  »zu"  und  legt  durch  seinen 


I 

I 

.i 


Abb.  «6. 

Stift  s  die  Doppclsperrkhnke  61  nach  rechts 
um«  bis  sie  von  der  Auslöseklinke  58  abge- 
fangen und  aufier  Eingriff  mit  dem  Spernahn 
so  lange  gehalten  wird,  als  die  Bewegung  an- 
dauert (Abb.  68).  Bei  Unterbrechung  der  Be- 
wegung tritt  neuerdings  die  Stellung  (Abb.  69) 
ein,  da  der  niedersinkende  Regulator  die  Aus- 
löseklinke  wieder  hebt. 

Hat  der  Wailtr  aus  irgend  einem  Gründe 
die  Vorläutedauer  unterbrochen  und  bis  zum 
Herannahen  des  Zu^es  nicht  mehr  die  er- 
forderliche Zeit,  den  Antrieb  in  die  Anfangs- 
lage zurfickzukurbdn,  um  neuerlich  das  Vor* 
läuten  zu  bq;innen,  so  ist  ihm  durch  den 


Gebrauch  des  Noiauslösehebels  7 1  (Abb.  66) 
die  Möglichkeit  gegeben,  die  Sperrung  im 
Innern  des  Antriebegeiiäuses  aufzuheben  und 


Abb  W 


die  Handkurbel  in  der  Richtung  des  Schlietkns 
veiterzudrehen.  Die  Nolauslösung  ist  mit 
einer  R^istriervorrichtung  ausgerastet,  die  bei 
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ihrer  Normallage  durch  das  im  Gehäuseober- 
tdl  1  befindlidie  Ouckfenster  78  du  veißes 

Feld  ersichtlich  macht.  Bis  zum  viermalii^en 
Gebrauch  erscheinen  die  Ziütm  1  —  4  und 
bei  weiterem  Gebrauch  dn  rotes  Feld,  das 
so  lange  vor  dem  Fenster  78  verhieihi,  bis 
durch  eine  Prüfiinj^^einriclittinji  die  Rei;istrier- 
schcibc  auf  «weiii"  zurückgestellt  viird;  tiicrdurch 
ist  es  möglich,  die  ordnungsmäßige  Bedienung 
des  Schrankens  zu  prüfen  und  den  Wärter 
bei  Unregelmäßigkeiten  zur  Verantwortung  zu 
ziehen,  da  der  Nothebd  durch  dne  Plombe 
mit  dem  Gehäuse  verbunden  ist.  Die  am  I.ager- 
bügei  U  (Abb.  66)  angebrachte  umlegbare, 
in  die  Sperrzähne  des  Kurbdicopfes  23  ein- 
greifende  Sperrkh'nke  20  dient  zur  Sicherung 
der  offenen  und  geschlossenen  Stellung  des 
Schrankens. 

In  Abb.  70  und  71  ist  das  Antriebswerk  am 
Ständer  hefcstif^t  und  der  Austritt  der  Schranken- 
dralitzugslcilung  dargestellt,  \s  obei  angenommen 
wurde,  daß  rechts  und  links  vom  Antrieb  an- 
geordnete Sein  anken  /u  betätigen  sind  und  die 
Leitungen  von  beiden  Rillen  des  Blockketten- 
rades unterirdisch  austreten. 

Soll  die  Hinrichtung  selbsttätig  wirken,  so 
wird  in  einer  Entfernung  von  etwa  40  m 
vom  Antrieb  dn  einfacher,  mit  Zuggewichten 
ausgestatteter  U-Hisenständer  angeordnet 
(Abb.  72),  wobei  sich  die  von  den  Zug- 
gewtchten  kommende  Blockkette  unter  Ein- 
schaltung einer  Schweberolle  in  zwei  Aste 
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teilt,  von  denen  jeder  an  eine  Leitung  des 
Doppeldrahtzuges  derart  angeschlossen  ▼trd, 
daß  sie  sich  in  ihrer  Wirkung  gegenseitig 
unterstützen  und  der  Qewichtszug  in  der 
Richtung  des  Schrankenschließens  erfolgt.  Beim 
Offnen  werden  dann  'die  Oewicfate  angehoben 


Zu  diesem  Antriebswerk  mit  Vorläute-  und 
Qesdrvindigkeitszwang  gehört  für  Zngsdiranken 
mit  Läutewerk  der  auch  vom  Südbahn  werk  gebaute 
Vorläuteapparat  „Kleeblatt"  (Abb.73); der- 
selbe hat  den  Zweck«  die  zum  Antrieb  führende 
Drahtleitung  erst  nach   einem  festgesetzten 


und  die  nach  links  umgcle^e  Sperrklinke 
(Abb.  66)  hält  sie  in  der  gchohcncn  Lage  fest. 
Um  den  Schranken  zu  schliefen,  wird  nur 
die  Sperrklinke  nach  rechts  umgefegt  und 
diirdi  den  Zug  der  Oevrichte  der  Sclirankoti 
sowohl  als  auch  der  Antrieb  in  durch  die  Brems- 
vorrichtung gewährleistete^  gleichmäßige,  die 
Vorlüutedauer  einhaltende  Bewegung  gesetzt. 


Leergang,  welcher  für  das  ununterbrochene 
und  ungekürzte  V'orläuten  iunötiVt  wird,  mit 
den  Schlagbäumen  zwanglauiig  zu  kuppeln, 
wobei  die  Schlagbiume  während  des  Vorläutens 
in  Jcr  offenen  !.:i'.!;c  fc^tt^elmlten,  nach  Be- 
endigung derselben  niedergehen  und  geschlossen 
-  verriegelt  -  werden  und  beim  öffnen  so> 
fort  in  die  offene  Lage  mitgenommen  «erden, 
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worauf  erst  die  Rücknahme  des  Vorläutens 
erfolj^t,  was  für  freqtiente  Übersetzung  be- 
sonders in  die  Wagschale  fällt. 

Dieser  Apparat  ItanR  infofge  seiner  symmetri- 
schen Aii<;btlduniT  für  linke  und  rechte 
Schranken  verveendet  werden. 

Im  österreichischen  Eisenbahnministerium 
werden  Studien  geniiK-Iit,  utti  die  Zeitdauer  der 
Schrankenschlieäungen  zu  verzeichneni  was  bei 
Entscheidung  Aber  Beschwerden  wegen  m 
langen  Geschlossenhaltens  von  Schranken  von 
>X'ichtif;keit  ist;  es  wird  zu  diesem  Behufe  die 
Vorläutcdaucr,  der  Beginn  und  das  Ende  der 
Schließung  graphisch  auf  einem  mit  einem 
Uhrwerk  in  Verbindung  stehenden,  abnehm- 
baren Papierstreifen  ersichtlich  gemacht. 

Auf  den  Bayrischen  Staatsbahnen  werden 
Zugsdilagschranlcen   von  Rdcicl  verwendet. 


,  74.  Abb.  7» 


Abb  76. 

Der  Sehla^hattm  trägt  nn  seinem  kürzeren  Arm 
eine  starke  Belastung,  die  aber  durch  ein  (jegen- 
gewicht  an  der  Windevorrichtung  des  Wflrters 
nahezu  ausgecrlichen  ist.  Sobald  der  Wärter  die 
Kurbel  dreht,  schlägt  die  Glocke  an  der  Über- 
fahrt an  und  erst  einige  Zeit  danach  Iwginnen 
die  Schlatjbäuine  sich  /ii  senken.  Die  liegenden 
IMume  können,  u.  zw.  beide  gieiclw  eitig,  an 
Ort  und  Stelle  aus  freier  Hand  aufgehoben 
werden,  wobei  am  Wärterposten  ein  akustisches 
und  ein  optisches  Signa!  hen,'ortritt;  in  jodet 
hierbei  erhaltenen  Lage  verbleiben  die  Baume 
von  selbst.  Auch  das  Schließen  der  Schranlce 
und  das  hierauf  folgende  Offnen  kann  aus 
freier  Hand,  wie  mit  Hilfe  des  Drahtzugs, 
bewirtet  werden.  Bdm  RelBen  des  Haaptdrahts 
erheben  sich  die  Schlagbäume,  und  es  ist 
auch  jetzt  noch  möglich,  vom  Wärterposten 


aus  das  Olockensignal  an  der  Uberfohrt  zu 

geben  und  die  demnächst  zu  erwartende  An- 
kunft eines  Bahnzuges  wenigstens  anzumelden. 
Uttgeßhr  auf  gldcher  Stufe  mit  der  Röcldschen 

Srh  irke  steht  die  von  BOsing,  die  ebenfalls 
meiirfach  Anwendung  gefunden  hat. 
Bei  der  Anordnung  von  Witke  erfolgt  das 

dem  Schheßen  der  Schranke  vorausgehende 
Läuten  dadurch,  daß  beim  Anziehen  der  Draht- 
leitung ein  Qewicht  gehoben  wird,  das 
erst  einen  gewissen  Stand  erreicht  haben  muß, 
bevor  die  Senkung  der  Schlaghäume  unter 
fortwährendem  Frtonen  der  Glocke  erfolgen 
kann.  Beim  öffnen  der  Schranke  aus  freier 
Hand  vi  iril  eine  ü locke  am  VC'ärterposten  mittels 
eines  besonderen  Drahtzugs  angeschlagen. 

Bei  der  Zugschranke  de  Nerie  sind  Schlag' 
bäume  und  Drahtleifung  so  ins  Gleichgewicht 
gesetzt,  daß  zum  Öffnen  und  Scliließen  eine 
sehr  geringe  Kraft  ausreicht  und  die  Bedienung 
sogar  von  der  Strecke  ans  ohne  Windevor- 
richtung erfolgen  kann. 

Um  die  Dauer  des  Vorläutens  je  nach  Be- 
dürfnis bemessen  zu  können,  hat  Schubert 
tiei  sdner  Zugschranke  mit  doppelter  Draht- 
leitung  die  Einrichtung  nach  Abb.  74-76 
getroffen.  Hiemach  läuft  die  Leitung  L^,L2 
vom  Wärterposten  über  die  Rolle  iH,  und 
vermittels  der  Rolle  Hz  dorthin  zurück.  An 
ihr  ist  im  Punkt  a  ein  etwa  2  m  langes 
Kettenstück  befestigt,  dessen  anderes  Ende  am 
Schlagbaum  bei  b  festsitzt  Soll  die  Schranke 
geschlossen  werden,  so  wird  die  Drahtleitung 
mit  der  Windevorriciitung  in  der  Richtung 
der  Pfeile  bewegt,  das  Niedergehen  des  nahezu 
im  Oleichgewicht  befindlichen  Baumes  beginnt 
jedoch  erst  in  dem  Augenblick,  da  die  Stellea 
in  die  I  age  rt'  gekonnnen  ist  und  es  ist  voll- 
endet, wenn  der  Punkt  a  die  Endlage  a"  er- 
reicht hat;  während  der  Bewegung  des  Punktes  a 
nach  ff"  findet  das  Vorlauten  an  der  ühei  den 
Rollen  befindlichen  Glocke  ü  statt.  Umgekehrt 
muB  der  WSrter  seine  Kurbel  in  entgegen- 
gesetzteiTi  Sinn  drehen,  bis  die  Stelle  a"  in 
die  Nähe  des  Orts  a  gelangt  ist,  dann  erst 
vollzieht  sich  das  Aufsteigen  des  Baumes,  und 
es  ist  vollendet,  sobaKi  die  fiagliclie  Stelle  den 
Ort  a  wieder  erreicht  hat.  Hiernach  ist  ein- 
leuchtend, daß  das  Vorläuten  um  so  länger 
anhilt,  je  länger  das  Kettenstück  a  b  von  vorn- 
herein gewählt  wurde. 

Bei  der  Anordnung  von  Trouchon  eitbigt 
beim  Reißen  des  Drahts  der  Niedergang 
der  Schlagbäume;  hierdurch  wird  die  Wahr- 
scheinlichkeit für  den  Lintritt  eines  Draht- 
bruchs verschwindend  klein,  indem  jede  Qber- 
mäRige  Anspannung  verln'ndert  wird,  f's 
wird  dies  durch  Lmschalten  einer  schweren 
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gußeisernen  Kelle   in   den    Drahtzug  nahe 

bei  de5s<*n  Anpriff^punkt  am  Schlagbaum 
erzielt,  so  zwar,  daB  deren  ganzes  Gewicht 
zur  Erhaltung  des  geöffneten  Baums  in  seiner 
Lage  verwendet,  heim  Anziehen  des  Drahts 
aber  mehr  und  mehr  aufgehoben  wird, 
bis  das  Niedeigehen  des  Schlagbaumes  in- 


den  Schrankenbauarten  wäre  noch  besonders 
hervorzuheben  die  Bauart  der  Zugschranke 
mit  f^endclanirieb  der  Firma  Stahmer, 
A.  O.  zu  Oeorgsmarienhütte. 

Die  Schranke  wird  aus^^eführt  bis  /u  W  'S  m 
I.  W.  In  dem  aus  Profileisen  hergestellten 
Drehi^tell,  das  durch  Bteche  und  den  zur 


r-fi  I  \  ' 


Abb.  77. 


folge  eines  kleinrn  l 'hergewichts  nnrh  vorfie 
langsam  zu  stände  kommt.  Unigekchtt  werden 
aber  beim  Nachlassen  des  Drahts  immer  mehr 
ülicder  der  Oiil5t  i<;enkette  zum  Öffrn  n  heran- 
gezogen, bis  ihre  Anzahl  reicht,  um  das  Ottnen 
ganz  allmählich  einzuleiten.  Während  die  Kette 
sich  aus  ihrer  tiefsten  in  die  höchste  Lage 
bewegt,  findet  ein  etwa  30  Sekunden  an- 
dauerndes, der  Willkür  des  Wärters  entzogenes 
Vorläuten  statt 

Von  den  neuesten  bei  den  k<)nigl.  I'reull- 
Hcssisclicn  Staatsbahnen  in  Verwendung  stehen- 


Aufn;i!nnc  Jit  initen  n  Ablenkung  dienenden 
Schut/kastcn  verbunden  und  verstärkt  ist,  ist 
das  gußeiserne  Mittelstück  des  Stahlblech baumes 
zwciscitic;'  in  lnp.cri.  I^cr  Baum  \<\,  wie  hei  rillen 
neueren  Anordnungen,  nichtdurchbohrt,  sondern 
nur  durch  Schellenbänder  unverschiebbar  ge> 
faßt,  damit  eine  Schwächung  vermieden 
und  die  leichte  Auswechselbarkeit  ge- 
währt bleibt. 

Beim  Schliclien  der  Schranken  dreht  sich 
die  Antrieb^cheibe  A  (Abb.  77),  in  der  Pfeil- 
richtung,  wobei   der   .Nocken  b  nach  einer 
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Umdrehung  den  Anschlag  c  des  Feststellhakens 
trifft.  Hieiäurch  wird  der  Haken  aus  der 
Aussirir'-fii'  <'  des  Lagers  /  herausgehoben  und 
der  Haken  d2  in  die  eine  entsprechende  Aus- 
sparung der  Antriebscheibe  hineingedrücki 
Die  bisherige  Verriegelung^  der  Schranke 
in  geöffneter  Stellung  ist  gelöst  und  die 
Kuppelung  des  Baumes  mit  dem  Antrieb  vor- 
genommen. 

Der  Leergang  der  Antriebscheibe  zu  Beginn 
der  Bewegung  ist  erforderlich  zur  Betätigung 
des  in  der  vorgeschriebenen  Höhe  ange- 
bractiten  Vorläutewerks  durch  die  Knaggen ^ 


das  Vorhandensein  des  Vorläuteweges  kennt- 
lich macht. 

Die  verstellbaren  Anschläi^e  /,  und  /j  an 
dem  größeren  Zahnrade  und  der  Anguß /  an 
dem  Sdialtrad  bewirken  eine  selbsttätige  Be- 
grenzung der  KurbelhcwepjnjT,  durch  welche 
ein  Überdrehen  der  Kurbel  nicht  stattfinden 
kann  und  Verletzungen,  die  durdi  das  Zurfldc- 
schlat^^cn  der  Kurbel  entsidien  könnten,  ver- 
mieden werden. 

Die  Sperrvorrichtung  am  Antrieb  besteht 
aus  dem  Sperrad  g  und  dem  Sperrhebel  h, 
die  beide  in  einem  abnehmbaren  und  plombier- 


und  den  Hd)e1  A.  Bis  der  Niedergang  des 
Baumes  b^nnt,  crtdnen  etwa  20  Glodcen- 

schläge. 

Die  Punkte  /  und  k  beschreiben  in  gltichen 
/.eiten  Bogen  von  I  30«  bzw.  90",  SO  daß  die 
Endbc«'e?»ung  der  Bäume  verlanjjsamt  wird. 

Die  Drehbewegung  der  Kurbel  der  zugehörigen 
Winde  flberträgt  sich  durch  eine  Zahnradflber- 
set7unp  auf  die  Seiltrommel.  Auf  der  Kurbelwelle 
sitzt  lose  ein  Schaitrada(Abb.78),  dasdurch  einen 
in  dem  größeren  Zahnrade  befesti^^ten  Bolzen  b 
verdreht  werden  kann.  Hierbei  wiri!  durch  die 
Kulisse  e  und  das  Gestänge  d  die  aus  Zeiger 
und  Fallscheibe  bestehende  Anzeigevor- 
richtung gesteuert,  die  hs  ide  Endstellungcn 
oder  ein  erfolgtes  Aufwerfen  der  Bäume  und 


baren  Gehäuse  verschlossen  sind.  Sobald  die 

Schrankenbäume  um  mehr  als  75"  geöffnet 
werden,  tritt  die  Sperre  in  Tätigkeit.  Der 
Warter  inuli  dann  den  ganzen  Vorläutewcg 
zurücknehmen,  ehe  er  die  Schranke  wieder 
schließen  kann. 

Das  Kückläutewerk  befindet  sich  unter- 
halb der  Kurbetachse  und  kann  so  ehigerichtet 
werden,  daß  es  nur  tteiin  Öffnen  der  Räume 
von  Hand  ertönt,  da  die  Ansätze  /,  die  das 
RQcklätttewerk  betätigen,  versdiiebbar  einge- 
richtet sind;  dieselben  sind  an  einem  auf  dem 
vierkantigen  Kurbelwellenende  verschiebbaren 
Gehäuse  *  angegossen,  daB  bei  der  Kurbel- 
drchung  durch  die  Stifte  /  und  Schlitz  rn  so 
weit  nach  rechts  verschoben  wird,  daß  der 
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Eingriff  in  das  Uulewerk  atifgfehobeii  wird 
(Abb.  79), 

Abb.  80  zeigt  einen  Schnnkenbaum  in  ge> 
Öffneter  Stellung,  bei  dem  die  vordere  Spitze 


Ab»'  W 

ausictehbar  ist.  Der  AtUneb  bc;>tetit  aus  der 
mit  einer  Randverzahnung  versehenen  Seil- 
scheibe a  und  der  durch  Ketle  mit  dem  Trieb- 
rad c  verbundenen  Scheibe  b.  Von  c  aus  er- 
folgt die  Bewegung   des  Schrankenbaumes 


vermittels  des  bekannten  IVndelantriebes.  Mit 
der  Scheibe  b  ist  der  drciarmige  Hebel  d 
fest  verbunden.  Mit  dem  einen  Ende  in 
eine  Kulisse  der  Scilschcibi-  a  cinjin-iffrui 
und  mit  dem  anderen  £nde  b^  auf  dem  Rand 
des  Lagers  €  sdileifend,  bildet  dieser  Hebd 
eine  feste  Kuppelung  zwischen  den  Scheiben  a 
und  b  und  ermöglicht  das  Schließen  der 
Schranke,  bis  er  sich  dem  Einsclinitt  /  de:» 
Lagerrandes  gegenüber  befindet  und  bei  wage- 
rechter Raumlage  durch  die  Form  der  Kulisse  b^ 
in  diesen  Einschnitt  hineingedrückt  wird.  Hier- 
mit sind  die  beiden  Scheiben  enflcttppdt  und 
die  Scheibe  a  bewegt  sich  mit  ihrer  von  nun 
an  konzentrischen  Kulisse  um  den  Bolzen  b^ 
allein  weiter,  wobei  -  da  der  Baum  steh  nicht 
tiK'hr  niitbewegt  das  Zahngdricbe  g  in 
Tätigkeit  tritt  und  die  im  Innern  des  Baumes 
gelagerte  Verlängerung  herauszieht 

I  C.  Verbundene  Hand-  und  Zugschranken 

sind  so  ausgebildet,  daß  der  sie  als  Hand- 
schranken Bedienende  durdt  Abnahme  der 
Kurbel  und  Einhängen  der  Ketten kupplungs- 
hakcn  dir  Drahtleitung  mit  dem  entfernten 
Antriebe  jederzeit  bewirkt,  bzw.  als  Zut;>chrankL' 
umgestaltet  werden  kann.  Sie  werden  iiei  Über- 
setzungen angeordnet,  die  bei  la-f  \iel,  bei 
Nacht  wenig  benützt  sind  und  werden  dann 
tagsQber  als  Hand-,  des  Nachts  als  Zugschranken 
bedient 

D.  Sperr  schranken 

werden  nur  zu  gewissen  Zeiten  auf  Verlangen 
der  Benutzer  geöffnet  und  sind  als  Zug- 
schranken ausgebildet,  die  über  jeweilige 
Verständigung,  die  durch  eine  vom  Schranken 
zum  Antrieb,  bzw.  zum  Wichterhause  führende 
iOingel  hergestellt  sein  kann,  geöffnet  werden. 

I  £.  Drehkreuze  und  Falltore 

I  sind  nur  bei  sehr  schwach  benutzten  PuBweg- 

überset/uno;en  eingleisiger  Bahnen,  mit  mittlerem 
I  oder  schwachem  Verkehr  und  ohne  Schnellzugs- 
verkehr außerhalb  jener  Strecken,  auf  denen 
wegen  der  Nähe  von  Stationen  Verschiebungen 
stattfinden,  sowie  nur  dann  zulässig,  wenn  von 
dem  Üb«*rgangc  aus  nach  allen  Richtungen  freie 
Aussicht  vorhanden  ist,  gestattet. 

\ufk  r;Ien  Dreh  kreuzen  ^7(>«/'^/V////'/5y  kommen 
gitteriorniige  Drehschranken  \or,  denen  durch 
eine  entsprechende  Neigung  ihrer  Drehadise 
das  f^rstrehen  zum  selbsttätigen  Zufallen  cje- 
geben  jst,  oder  Portillons,  die  an  einer  gemein- 
schaftlichen Drehsäule  zwei  im  rechten  Winkel 
zueinandergestellte  Gittertüren  tragen,  die 
sich  ebenfalls  selbsttätig  schließen.  Am  zweck- 
mäßigsten sind  die  Schlupfpforten  {ßaidteta\ 
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bei  denen  der  Fullgängei  nach  Abb.  81  ge- 
nötigt ist,  in  einen  abgegrenzten  Rwim  zu 


Abb.  «I. 


treten  und  die  Türe  hinter  sich  zu  schließen, 

um  auf  der  entgegengesetzten  Seite  wieder 

austreten  zu  können. 

LMmäan  Weikard,  Selbsttitige  Eisenbahn- 
scfinnlKn.  Deulsche  Bauztg.,  1897.    -  Dunay, 

Sflbsltälipc  Pi^ienbalinscIirariKCn.  Dtiit^che  Bauztg. 
18Q7.  —  V^i  t  ^rK-'^r  Zupschninlveii  füi  Privatwege  zur 
Selbstbedienung  tler  1  uhrleiitc.  Orj^.  f.  F.  d.  Ebw. 
18W.-  Wegner,  Aubbilduiig  der  Draiitzii^hranken. 
Org.  f.  F.  d.  hbw.  1900.  -  Neuere  Anonlnunj^cn  der 
Drahtzugsdiranken,  Org.  f.  F.  d.  Fb«  1<X)1.  -  An- 
triebswerke für  Lisenbahnschrankcn  mit  Vorläutc- 
zvang,  System  Waldner.  Qm.  f.  f.  d.  Ebw.  1901.  - 
H.  Boye.  Steuerungen  an  Wi^hninken.  Orp.  f.  F. 
d  Ebw  ,  10*  1.  -  Wegsclirankett,  dit  durch  den 
bedient  werden.  Ürg^t.  F.  d.  Lb-*-.  1904.  -  Wegner, 
Ausbildung  der  Drahtzugschranken  (gekuppelte 
Schranken».  Ortr.  f  F.  d.  Ebw.  10O4.  -  Weg  n er. 
Ausbildurii^  der  Drahtzugschranken  (Einrichtung  zur 
Erhöhung  der  Aufmerksamkeit  der  Wärter).  Org.  f. 
F.  d.  Ebw.  1904.  -  Hampke,  Ausschaltung  des 
RQckUuteverkes  der  Zugschnuiken  im  Falle  rcgel- 
niäßigw  Öffnung.  Org.  f.  F.  d.  Ebw,  1905.  -  S,  H  erz  o  g 
Elekfr.  ht'lricbene  selbsttätige  nahnschran5<e,  Flektro 
lechiiik  II.  A^aschinenbau.  Wien  1907.  -  Handbiah 
der  IngniRMPA  issenschaften,  5.  Teil,  6.  Bd.  19CI8. 
Selbsttätige  Sicherheilseinrichtung  .Oerlikon".  Deut- 
sche StiaBen-  und  Kleinb.-Ztg.  Berlin  1908. 

Jelindi,  Schuüe. 
Abachneppem  (swUching  off  a  vdtiek; 
lanccmcni  d'unr  partif  d'un  train;  spinta  di 
una  parte  di  un  treno),  auch  englisches  Ver- 
schieben oder  Kunstfahren,  nennt  man  eine 
besondere  Art  des  Verschiebens;  hierbei  wird 
während  der  Fahrt  i'iiu'  Kii[iphinj^  f^Höst, 
die  Lokomotive  eilt  allein  udcr  mit  dem 
vorderen  Zugteil  voran;  nach  Übofahren 
einer  Weiche  wird  diese  rasch  umj^csfellt, 
SO  daß  der  hintere  Zugteil  einen  anderen  Weg 
nimmt  als  der  vordere.  Das  A.  ist  gefthrlidi 
und  fiihrt  leicht  m  F.nf<iIeisunKen.  Fs  ist  d.ihor 
in  einzelnen  Ländern  verboten;  in  Osterreich 
ist  nach  den  Vorschriften  für  den  Verkehrs- 
dienst auf  Hauptbahnen  vom  1.  Oktober  iy06 
das  A.  bedingungsweise,  u.zw.  nur  in  einzelnen 
Stationen  der  österr.  Staalsbahnen  gestattet; 
auch  in  I^cutschland  ist  es  nach  §  81  (24) 
der  FahrdienstNorschriften  nur  ausnahmsweise 
gestattet.  In  Amerika  uird  es  sogar  bei  be- 
setzten Personenzügen  angewandt,  um  beim 
Einlaufen  in  Kopfstationen  die  Lokomotiven 

Enzyklopidkr  d«  EisentMfanwaen«.  2.  Aufl. 


nicht  in  die  Stumpfenden  der  Gleise  hinein- 
fahren zti  lassen  (s.  Slipfahrt,  Verschiebedienst). 

Abschreibungen  (deductions ;  dMuctions; 
voUure  dclk  partite)  sind  jene  Beträge,  die 
von  dem  ursprünglichen  Werte  gewisser  Aktiv- 
posten der  kaufmännischen  Bilanz  buchmäßig 
abgezogen,  d.  h.  abgeschrieben  werden.  Dies 
hat  in  der  Bilanz  die  Wirkung,  daß  die  Aktiva 
und  mit  ihnen  ihr  evcntiicller  Uberschuß  Ober 
die  Passiva,  d.h.  der  am  Schlüsse  des  Geschäfts- 
jahres zur  Verteilung  gelangende  Betrag  kleiner 
wird  und  daß  dadurch  ein  größerer  Teil  der  vor- 
handenen Mittel  dem  arbeitenden  Geschäftskapital 
erhalten  bleibt.  Entspricht  die  A.  der  Enbspertung, 
die  die  Aktivposten  (Grund  und  Boden,  Gebäude, 
Maschinen,  Vorräte,  Forderungen)  durch  Ab- 
nutzung, neue  Erfindungen  oder  durch  andere 
Ursachen  erfahren  haben,  so  hat  die  A.  die 
Wirkimjj,  den  Vermöj^cnstand  des  l'ntcr- 
nehmcns  unversehrt  zu  erhalten.  Dies  ist  die 
Mindestforderung,  die  an  gut  geleitete  Er- 
werbsunternehmungen gestellt  wird.  Geht  die 
A.  weiter,  aJs  es  die  Entwertung  fordern  würde 
-  bei  gutsituierten  Unternehmungen  stehen 
Anlagen,  die  den  Wert  von  jMillionen  haben, 
mitunter  nur  der  Form  wegen  noch  mit  1  M. 
zu  Buch  -  so  hat  diese  A.  die  Wirkung,  stille 
Reserven  zu  bildoi»  d  h.  den  VermAgenstand 
des  l Unternehmens  tu  verbessern. 

Wenn  viele,  besonders  staatliche  Eisenbahn- 
verwaltungen keine  A.  dieser  Art  vornehmen,  so 
hat  das  teils  formelle  Gründe,  insofern  häufig 
nicht  die  kaufmännische  Buchführung  ange- 

I  wendet  wird;  teils  sachliche Qrflnde,  insofern  die 
Abnutzung  und  Entwertung  durch  die  laufende 
Unterhaltung  aus  Betriebsmitteln,  aus  Erneue- 
rimgs-  oder  Reservefonds  (s.  d.)  vieder  gut- 
gemacht wird.  Geschieht  dies  regelmäßig  und 
vollständig,  so  tritt  der  Fall,  für  den  sonst  die  A. 
bestimmt  sind,  überhaupt  nicht  ein.  S.  Anleihen, 

I  IV.  (Tilgung). 

'     Das  \X'or1  A.  wird  nicht  selten  auch  dort 
gebraucht,   wo  Aktiva  im  Sinne  der  kauf- 
männischen  Bilanz,   an   denen  etwas  abge- 
I  schrieben  werden  könnte,  überhaupt  nicht  aus- 
i  gewiesen  werden;  besonders  oft  wird  A.  im 
Sinne  von  Schuldentilgung  gebraucht 

Fs  empfiehlt  sich  deshalb,  verschiedene 
Begriffe  der  A.  zu  unterscheiden: 

a)  A  an  Aktiven:  d.  i.  Verminderung  des 
zur  Verteilung  frei  verfügbaren  \'er- 
mögensbestandtciles  einer  gewerblichen 
Unternehmung  zu  gunsten  der  dem  Un- 
ternehmen verbldb«iden  Mittel; 

b)  A.  von  Schulden:  wenn  eine  vt'irkliclie  o(?(?r 
buchmäßige  Schuldentilgung  vorliegt. 

Zu  der  zweiten  Gattung  kann  auch  die  \'er- 
rechnung  von  OberschQssen  auf  bewilligte 
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Aniehen  -  die  vielfach  auf  Grund  gesetz- 
licher Bestimmungen  einer  Schuldentilgung 

gleich  zu  achtrn  ist  f^pzählt  werden;  cienn 
es  handelt  sich  dabei  um  die  Hintanhaltung 
einer  SchuMzunahme,  also  gewissennafien  um 
die  A.  von  jener  Schuld,  die  vorhanden  wäre, 
wenn  keine  Überschüsse  verfügbar  gewesen 
wiren.  In  diesem  Sinne  wird  von  A.  am  An- 
leihesoll gesprochen.  heubach. 

Absolutes  Blocksy Stern  (absolute  block; 
block  absola;  blocco  assolato).  Bei  dem  a.  B. 
müssen  ciie  Züge  vor  Halt  zeigenden  Block- 
signalcn  unbedinp;t  stehen  bleiben  und  dürfen 
nur  dann  weiterfahren,  wenn  entweder  das 
Blocksigna]  »Frei*  zeigt  oder  dem  Lokomotiv- 
führer vom  Signalwärter  eine  schriftliche  Pahr- 
erlaubnis  eingehändigt  wurde,  (s.  Blockein- 
rkhtungen.) 

Absperrschieber  sind  Abschlußvorrich- 
tungen in  Rohrleitungen  für  Flüssigkeiten, 
Dimpfe,  Gase  etc  ! 

Die  gewöhnlichen  A.  finden  bei  den  Eisen-  j 
bahnen  ausgedehnte  Anwendung  bei  den  ver-  i 
schiedenen  Nutz-  und  Trinkwasserleitungen  in  | 
den  Stationen,  Wasserstationsgebiuden,  Heiz- 
häusern, Werkstätten  etc. 

Die  Bauart  der  Schieber  richtet  sich  nach 
der  Beschaffenheit  der  Flüssigkeit,  die  ab- 
geschlossen wird  und  nach  der  Geschwindig- 
keit, mit  der  der  Abschluß  erfolgen  soll. 

Der  von  Hand  bewegte  Wasserschieber 
gewöhnlicher  Raiiart  (Abb.  82)  besteht  aus  dem 
für  den  Anschluß  von  Flanschen-  oder  Muffen- 
rohren ausgebildeten  guBefsemen  Sdtleber- 
gehäuse  a  mit  den  aus  Bronzeringen  herge- 
stellten Dichtungsflächen  b,  dem  oberen 
Schiebergehäuseabschluß  c  mit  Stopfbüchse  d 
für  die  Schicberspindel  e  und  dem  eigentlichen 
Schieber  /.  Der  Schieber  /  bildet  einen  keil- 
förmig abgeschnittenen  üußeisenzylinder,  dessen 
schräge  Stirnseiten  mit  Bronzeringen  versehen 
sind,  die  beim  Absehhiß  an  die  Dichtnnt:«;- 
flächen  b  gepreßt  werden.  Die  Führung  des 
Schiebers  erfolgt  durch  seitlidie  Lappen  / 
(Abb.  S^).  Die  von  der  Seite  in  den  Schieber 
eingesetzte  Mutter  h  (Abb.  82)  muß  Spielraum 
hatoi,  um  ein  Klemmen  der  letzteren  hintan- 
zuhalten. 

ist  die  Schieberspindel  aus  tisen,  dann  wird 
die  Mutter  in  Bronze  ausgeführt.  Muttern  aus 
Eisen  finden  nur  bei  Bronzespindeln  Ver- 
wendung. Die  Schieber^pinde!  besitzt  einen 
Bund  /,  der  beim  l^rciien  der  Spindel  ein 
Hellen  oder  Senken  der-;elben  verhindert. 
\\  ird  nun  die  Schicbcr«pindcl  mittels  lines 
an  ihrem  oberen  Ende  angebrachten  Onttrades 
o.  dgl.  gedreht,  dann  bew^  skh  die  Mutter 
und  mit  ihr  der  Schieber  je  nadi  der  Dreh- 


richtung der  Schieberspindel  nach  auf-  oder 
abwärts. 

Da  die  Schieberspindel  keine  Hubbewcj^unf^ 
macht,  ist  bei  dieser  Anordnung  die  jeweilige 
Hubli^e  des  Schiebers  nicht  zu  beurteilen 
und  wäre  auch  nicht  zu  unterscheiden,  ob 
man  den  Schieber  schließt  oder  öffnet,  wenn 
nicht  für  den  Bau -von  Schiebern  die  Regel 
gelte,  daß  Reehtsdrehen  der  Spindel  stets  den 
Abschluß  herbeiführt.  Um  jederzeit  auch  bei 
diesen  Bauarten  die  Hublage  des  Schiebers 
leicht  erkennen  zu  können,  bringt  man  er- 
forderlichenfalls oben  an  der  Scliieberspindel 
ein  Zahnrad  z  an,  das  in  zuei  größere  Zahn- 
räder 2,  und  mit  verschiedener  Anzahl 
von  Zähnen  eingreift.  Das  Zahnrad  mit  »rößerer 
Zähnezahl  bleibt  zurück  und  durch  das  Maß 
des  Zurflckbldbens  wird  die  Höhenlage  des 
Schiebers  gekennzeichnet.  Anderweitige  ein- 
fache Zeigerwerke  sind  in  der  Abb.  84  dar- 
gestellt. 

Will  man  das  Heben  und  Senken  des 
Schiebers  unmittelbar  an  der  Höhenlage  der 
Schieberspindel  erkennen,  dann  bringt  man 
im  Schiebergehäuse  oder  außerhalb  desselben 
die  .Mutter  und  im  eii:;entlichen  Schieber  den  • 
Bund  an,  wodurch  die  Scliieberspindel  mit 
dem  Schieber  nur  drehbar  verbunden  ist.  In 
Abb.  85  ist  ein  A.  dargestetlt,  bei  dem  das 
Gewinde  an  der  Schieberspindel  außerhalb 
des  Sdiiebergehfiuses  sich  befindet. 

l^m  das  Schließen  und  Öffnen  eines  Schiebers 
schneller  bewirken  zu  können,  versieht  man 
die  Schieberspindel  mit  einem  Rechts-  und 
einem  Linksgewinde,  wovon  sich  das  eine 
außerhalb,  das  andere  innerhalb  des  Schieber- 
gehäuses befindet.  Beim  Drehen  der  Schicber- 
spindel wird  diese  gehoben  Und  gesenkt 
und  pleieli zeitig  tier  Seitieher  an  der  Spindel 
in  der  gleichen  Richtung  geiiobcn,  bzw.  gesenkt 
Die  .\.  bei  den  neuen  Normalkonstruktionen 
I  für  Wasserkranc  (Bauart  Spitzner)  der  österr. 
Staatsbahnen,  u.  zw.  bei  jenen  für  Rohr- 
anschlflsse  mit  200  und  250  mm  Durdimesser, 
haben  zwecks  rascher  Schieberbcwe<Tnnf^  die 
letztgenannte  Anordnung  von  Rechts-  und 
Liniregewinde,  fedoch  nach  einer  neuen  Bau- 
art. Fs  sind  nändich  bei  diesen  neuen  Normal- 
konstruktionen sowohl  das  Rechts-  als  auch 
das  Linksgewinde  innen  im  Schiebergehäuse 
(Abb.  83)  untergebracht,  was  den  wesent- 
liclien  Vorteil  hat,  dal'  eine  Be'-eliadit^img 
oder  ein  Verschmutzen  der  ijcwmde  bintan- 
gehalten  bleibt. 

Zum  leichteren  Aufsetzen  der  A.  auf  eine 
gemauerte  oder  sonstige  geeignete  Unterlage 
erhalten  die  Schiebergehflilse  unten  eine  Grund- 
platte fi  (Abb.  83) 
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Für  die  einheitliche  AusfQhrung  der  A.  be- 
stehen bei  den  Bahnverwaltiingen  für  die  ein- 
zelnen SchiebergrüBen  Normalkonstruktionen, 


Abb.  84 


wodurch  u.  a.  auch  eine  leichtere  Auswechs- 
lung ganzer  A.  oder  einzelner  Teile  derselben 
bd  etwa  eintretenden  Defekten  ermö^icht 
wird. 


Abb.  85. 


A.,  die  hohen  Drücken  ausgesetzt  sind, 
würden  bei  Ausfflhrung  in  OuBdsen  zu 
schwer  werden,  weshalb  Gehäuse  und  Sdiieber 
dann  aus  Stahlguß  hergestellt  werden. 

SpüMiur. 

Abatocloingen  (fo  stake  oai  the  line, 
indag,  b^^ng-out;  piqueter,  tracer;  paü- 
nan  o  piek^Uare  um  Unea)  im  Gelände 
werden  überall  da  erforderlich,  wu  es  sich  um 
die  Übertrapunc:  eines  Incjenicurbau-Entwurfs, 
z.  B.  einer  Eisenbahnlinie,  ins  Gelände  handelt. 
Es  kommen  hierbei  gerade  Linien,  Krds-  und 
Obergangsbogen  vor. 

1.  Absteckung  gerader  Linien.  In  der 
Regd  beginnt  man  mit  dem  Oberlragen  der 
geraden  Linien  aus  dem  Plan  in  das  Ocländc, 
indem  man  im  Plan  den  Abstand  dieser  Linien 


von  Punkten  mißt,  die  audi  im  Gelände  wieder» 
zufinden  sind,  z.  B.  Orenzpunkten,  Brechungs- 
punkten von  Wegen  u.  dgl.,  und  diese  Strecken 
im  Fdde  abmiBt  Sind  Ar  eine  Oerade  im  Ge- 
lände zwei  Punkte  abo;osteckt,  so  kann  man 
Zwischenpunkte  durch  direktes  Einweisen  mit 
freiem  Auge  oder  mit  einem  Krimstecher  aus- 
richten und  durch  Pflöcke  vermarkcn.  Für 
lange  gerade  Linien  benützt  man  den  Theodolit 
entweder  zum  dirdden  Einweisen  von  einem 
Ende  aus  oder  zum  indirekten  Einschalten  von 
der  Mitte  aus.  Ebenso  kann  man  mittels  des 
Theodolits  eine  Oerade  verlängern,  indem  man 
im  Endpunkte  einen  Winkel  von  180°  al>- 
'  setzt.  In  allen  drei  Fällen  ist  darauf  zu  achten, 
daß  das  Einweisen,  bzw.  Messen  oder  Ab- 
setzen von  Winkeln  in  beiden  Femrohrlagoi 
erfolgt,  damit  die  Instrumentalfehler  vermieden 
werden  (s.  Winkelmessung).  Für  Einzelheiten 
in  bezug  auf  die  Absteckung  gerader  Linien 
sei  vcnx-iesen  auf:  Jordan,  Handbuch  der  Ver- 
messungskunde, Bd.  II,  7.  Aufl.,  Stuttgart  1908, 
§203. 

2.  Absteckung  der  Kreisbogen.  Die  Auf- 
gabe tritt  am  häufigsten  in  der  Form  auf,  daß 
zwei  Geraden  RS  und  5  7"  (Abb.  86)  im  Qe- 
ttnde  vermarkt  sind,  die  dn  Kreisbogen  von 


AM>.  «6. 

g^ebenem  Halbmesser  r  berühren  soll.  Man 
unterscheidet  Absledning  der  Hauptpunkte 

(Anfang,  Mitte  und  Ende  des  Bogens)  und  Ab- 
steckung der  Einzelpunkte,  welche  letzteren  in  so 
kleinen  Abstanden  zu  bestimmen  sind,  daß 
weitere  Kurvonpunkte  bequem  nach  AugenmaB 
eingeschaltet  werden  können. 

Der  Schnittpunkt  5  der  beiden  Oeraden  sd 
zug.uiL^lich  und  der  von  ihnen  gebildete 
Winkel  tü  =  ^  RS  T  sei  gemessen  worden. 

j  Aus  diesem  ergibt  sich  der  Zentriwinkel  ^  = 

'  r         =  £XS  =  90  -  2        sodann  mit 

1  dem  gegebenen  Halbmesser  r 
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1.  die  Tangentenlängen  SA  =SE=  T 

T=rtg  2, 

2.  der  Scheitelabstand  SM—a 


a  = 


a 


r=r^-^  ig  ^, 


ferner  als  Probemaiie  t-tnweder 

Za)  die  Koordinaten  des  Scheitels  in  Be- 
zug auf  einen  der  B«rührungspunl<te  A  oder  E 

oder 

"ihj  die  Län^e  der  Sciieiteitanfientcn  NM  = 

MP~t  -^rtg  ^'^  und  die  Abstände  ihrer 

Schnittpunkte  mit  den  Haupttangenten  von  5 
nämlich  SN=SP—T-t,  endlich 

4.  die  Länge  des  halben  Rogens  ÄM  = 

MEzsi  —••»-.«Obel  0=  =  3438  Alba. 

^    £  n 

bedeutet. 

Die  horizontalen  Entfernungen  SA=.  SE— 
T,  SN-=  SP^T-t  werden  eingemessen, 
ebenso  SM  —  a  in  der  Halbierungslinie  des 
Winkels  bei  5;  dann  müssen  die  Punkte  N, 
M  und  P  in  einer  Geraden  liegen.  AuBerdem 
kann  die  Lage  des  Scheitels  mit  y„  geprüft 
werden  (umständlich).  Bei  größerer  Länge  des 
Kreisbogens  wird  die  Ordinate  zu  groß, 
weshalb  die  Zwischentangente,  und  bei  sehr 
großen  Kurven  noch  weitere  Untertangenten 
einzuschalten  sind,  um  von  diesen  aus  die 
Bogenpunkleselbst  einzumessen,  ist  der  Schnitt5 
nicht  zugänglich»  so  mQssen  mittelbare  Mes- 
sungen zur  Ableitung  des  Winkels  ^  und  ^mv 

Absteckung  der  beiden  Punkte  A  und  E  ein- 
treten. 

Näheres  in  den  l^hrbüchern  über  pmknschc  Geo- 
metrie: V.  Bauernfeind,  Elemente  der  Vermessungs- 
kunde, II.  Bd..  7.  Aufl.,  Stuttgart  1890;  Jordan, 
Handbuch  der  Vermessungskunde,  Bd.  il,  7.  AufL, 
Stuttgart  1908. 

Das  Abstecken  der  Bogenpunkte  kinn 
auf  verschiedene  Art  geschehen: 

mit  rechtwinkligen  Koordinaten  von  den 
Tangenten  aus, 

b)  mit  Peripheriewinkcln  und 

c)  durch  ein  sog.  Einrüekungsverfahren. 
Zu  a).  Das  Abstecken  mit  rechtwinkligen 

Kniudinafen  wini  wieder  in  zweifacher  Weise 
angewendet,  nämlich :  1 .  mit  gleichen  Abszissen 
und  2.  mit  gleichen  Bogenlängen. 

1.  Bei  Ab'^terkung  der  Bogenpunkte  mit 
gleichen  .Abszissen  kommt  die  Oleichung 

y^r-  VV  -x''  =  r-  >  (/•  - X)  (rH-;c) 
zur  Verwendung,  wobei  die  Abzissen  in  runden 
Zahlen  (10,  20,  30  u.s.f.)  angenommen  werden 


und  die  Ausrechnung  am  einfachsten  mit  Qua- 
draftafdn  erfolgt. 

2.  Bei  Absteckung  der  Bogenpunkte  in  glei- 
chen Abständen  (Abb.  87)  vondnander  ergeben 


AU.». 

sidi  deren  Abszissen  und  Ordinalen  aus  den 
Qleichungqi 

X|  =  rsina^,     =  r-/'ms«t,  =  Irsin^  j 
=  rsina^     =  r-reosa^  =  2rsm^^ 

Xj  =  rsina^,      -=  r-reosa^  =  2rs«i*^ 

jc^  =  rsina^  =  r-ra^tt^  =  2rsin^  y 
wobei 

a,  =  *  9  und     =  2 a^,  a^  =  3(t^,     ~  4  a, . 

Gleiche  Abszissen  gewähren  den  Vorteil  einer 
bequemeren  Mesmng,  gleiche  Bog^längen, 

namentlich  für  kleinere  Radien,  haben  den 
Vorzug,  daß  der  gleichmäßige  Verlauf  des  ab- 
gesteckten Bogens  mit  freiem  Auge  geprüft 
werden  kann,  inch-in  jeder  Punkt  in  be/ug 
auf  die  gerade  Verbindungslinie  seiner  Nachbar- 
punkte (als  Sehne)  gleiche  Pfeilhdhe  besitzen 
muß. 

Manchmal  kann  die  Benutzung  von  Parallelen 
zur  Tangente  nötig  oder  vorteilhaft  sein,  wobei 
der  Abstand  derselben  bei  Errechnung  der 
Ordinaten  zu  berücksichtigen  ist;  beispiels- 
weise kann  statt  der  Mfösung  der  Ordinaten 
von  der  Scheiteltangente  aus,  jene  von  der  ihr 

parallelen  Sehne  im  Abstand  s  =  r  -  ran  y 

cintreten,  wobei  sämtliche  Ordinaten  um  s  zu 

verringern  und  folglich  die  neuen  Ordinaten 


5.  v',- 


U.S. f.  anzunehmen  waren. 

Zu  b).  Das  Abstecken  der  Bogenpunkte  mit 
Periphcricwinkeln  beruht  auf  dem  geometrischen 
Satz,  daß  gleichen  Bogen  gleiche  Peripherie- 
winkel entsprechen  und  findet  ebenfalls  in 
zweifacherweise  Anwendung.  Zuweilen  werden 
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für  gleiclit^roßc  Periplieriewinkel  gleiche  Sehnen- 
längen gemessen;  dann  wird  an  dieTangentcn- 
richtung  zunächst  der  Winkel  04  angetragen 


Abb  88. 


und  die  entsprechende  Länge s  =  A  1  (Abb.  88), 
die  aus  der  Gleichung  s  —  2r^(i^  be- 
stimmt ist,  abf^etrat^en,  sodann  wird  der  \X'inkel 
«4  neuerdings  an  A  1  angetragen  und  die  Länge 
S  von  1  aus  bis  2  gemessen  u.  s.  f.  Hierbei 
kann  man  die  Sehnenlänge  entweder  gleich 
jener  des  Meßbands  (10  oder  20  m)  oder  auch 

so  wählen,  daB  der  Zentri\t  inkcl  *^  des  halben 

bogens  ein  ganzes  Vielfaches  des  zu  messenden 

Winkels        somit  a,  —       ist.  womit  eine 

Probe  der  Bogenlänge  und  ihres  zugehörigen 
Zentrivinkds  erreicht  wird. 

Die  Absteckung  wird  am  bequemsten,  wenn 
man  furo,  einen  runden  Wert,  z.  B.  1°  oder 

30'  U.S.  w.  wählt  und  die  dazugehörige  Sehne 
berechnet.  Da  am  Rnde  dcs  Bogens  ein  kleiner 

Restviinkel  übnt^bieihen  wird,  ?o  berechnet 
man  auch  für  diesen  die  Seline  '.mU  |)tüft,  ob 
die  gemessene  Restsehne  hiermit  übereinstimmt. 

Die  /Ax  eite  .Art  tier  Atiw  eiidiinL,'  des  oben 
genannten  Satzes  besteht  dann,  daß  für  einen 
abzusteckenden  Bogen  AB  (Abb.  89)  solche 


Punkte  gesucht  werden,  xon  tieiien  aus  die 
Richtungen  nach  A  und  B  ein  und  denselben 
Winkel  0  einschließen.    Dieser  Winkel  0  ist 


zugleich  der  Winkel  der  Sehne  A  B  mit  der 
Tangente  A  T,  also  durch  Abstecken  der  Be- 
rührungspunkte A  und  B  auf  den  beiden 
Tangenten  gegeben.  Man  benutzt  hierzu  kat- 
optrische  Instrumente  ohne  Fernrohre  (wegen 
der  ungleichen  Längen  der  Winkelschenkel), 
die  nach  Art  des  Winkdspi^ls  oder  des 
Bauernfeindschen  Prismenkreiizes  benutzt  wer- 
den, jedoch  zum  Linstellen  veränderlicher 
Winkd  eingenchtet  sind  (s.  der  Aricograph 
von  Rockels,  Deutsche  Bau/citung  1875,  und 
Decher,  Die  Prismentrommel,  2.  Aufl.,  Mön- 
chen 1888). 

7u  c).  Absteckungen  der  Bogcnpunkte  durch 
das  Einrückungsverfahren  werden  bei  be- 
schränkten Raumverhäitnissen  angewendet  (in 
Tunnel,  dichtenWaldungen«  Kornfeldern  u.dgl.) 
und  l  assen  sich  in  verschiedener  Weise  aus^ 
füllten : 

1.  mit  Tangenten,  die  den  Bogen  ein- 
schließen, indem  für  eine  Bogenlänge  b  der 

Zentriwinkel    in  Abbw90  (am  besten  --      s.  o.) 

berechnet  wird,  aus  dem  sich  die  zugehö- 


Abb.«. 


rige  Tangente  t  =  rfga^,  sowie  der  Abstand 

a~  -  -         r  =  r  fp  <L,  tfr      ergibt.  Man 

cos  11,  s    ^   f,  2 

mißt  nun  zunächst  die  Länge  t  in  der  Tangente 
und  trägt  den  Abstand  a  senkrecht  hiemi  In  A 

auf,  womit  die  Punkte  1'  und  0  erhalten  wer- 
den. Zur  Absteelr-ing  des  Bogenpunkts  1  wird 
auf  ein  recht«  11. klicjes  Dreieck,  wie  man  es 
zum  Ordinalenabstecken  oft  benutzt,  der  Ab- 
stand a  vom  rechten  Winkel  aus  aufgetragen, 
dieses  sodann  mit  dem  Endpunkt  der  Länge  a 
an  1'  so  angelegt,  daß  die  eine  Kathete  nahezu 
radial,  die  andere  tangential  auf  0  gerichtet 
ist;  spannt  man  von  0  aus  gleichzeitig  ein 
Meßband,  so  gibt  die  Länge  /  eine  Probe  ffir 
Punkt  1  und  die  doppelte  Län.'e  f  in  der- 
selben Richtung  den  Punkt  2'.  Dort  wieder- 
holt sich  das  Verfahren,  indem  das  rechtwinklige 
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Dreieck  nun  mit  einer  Kathete  an  2'  anjjele^ 
und  die  andere  auf  l'  gerichtet  wird;  in  dieser 
Richtung  ii^  in  der  Entfernung  /  von  1'  aus 
der  Punkt  2  des  Bogens  und  in  jener  2/  der 
Punkts'  u.s.f. 

2.  Mit  Sehnen  laflt  sich  nach  Abb.  91  das- 
selbe Verfohren  anwenden,  wenn  man  für  einen 
Zentriwinkel  zunächst  die  lialhe  Sehnen- 
länge  s=rstfi{L^  ^  x,  suvtie  die  Ptdihöhe 

p  =  r  —  rcosa^  ~  2  rsin^  ^  ~  ^  berechnet 

und  diese  beiden  Werte  wie  Koordinaten  von 
A  aus  aufträgt,  womit  man  den  Bogenpunkt  1 

erhält.  Hat  man  sodann  das  jMaR  p  auf  einer 
Katliete  des  rechtwinkligen  Dreiecks  aufgetragen. 


Abb.»!.  Abb  W. 


dieses  an  1  so  angel^j  daß  jene  Kathete 
radial,  die  zweite  auf  A  geriditet  ist,  so  braucht 

man  nur  die  Längen  5  und  2  5  zu  messen, 
um  die  Punkte  1'  und  2  zu  erhalten;  letzterer 
allein  wird  markiert  und  daselbst  sodann  das 
Verfahren  wiederholt,  womit  Punkt  3  zum  Vor- 
schein kommt  u.  s.  f. 

Am  genauesten  erfolgt  die  Absteckung  mit 
dem  Theodolit;  indem  man  in  A  (Abb.  92) 

von  der  Tangente  A  Taus  den  Winkel  180<>  ''^ 

absteckt  und  hierauf  die  Sehne  s  abmißt,  wo- 
durch man  den  Punkt  1  erliält.  Steckt  man  in 
1  von  der  Sehne  lA  aus  den  Winkel  180"  -4x, 
ab,  so  erhalt  man  mit  der  Sehne  5  den  Punkt  2 
u.  s.  .Milunfer  Mfird  man  auch  gezwungen 
sem,  ungleiche  Zentriwinkel  a^,  u.  s.  w.  zu 
benutzen. 

3.  Für  flache  Bögen  kann  man  auch  ein 
Näherungsverfahren,  diesog.Viertelsmethode 
anwenden,  indem  fOr  die  Sehne  $  eines 

Kreisbogens  A  B  (Abb.  92)  und  die  Pfeil- 
höhe h  zunäch'^t  der  Punkt  P  bcstitnmf  und 
sodann  in  der  Mitte  jeder  SeluiL-  AP-  BP 

die  Länge      =      als  Pfeilhohe  aufgetragen 

vird»  womit  man  weitere  Bogenpunkte  erhält. 


Man  berechnet: 

als  Pfeil,  femer 

h  —  Li  ^  —  —  A 
^  "~  2r  ~32r~~  4 

und 

.   s«  *, 

u.  s.  w. 

Ober  das  Ausrichten  von  Gleisbogen,  die 

durch  den  Fi'^enbahnbetrieb  verschoben  sind, 
s.  Kurvenprütung. 

Hil^feln  ffir  Kurvenaltstedciingen:  Handbuch 

zum  Abstecken  der  Kurven  auf  Ftsenbahnen  und 
Weglinien  von  H.  Kröhnke,  14.  Aufl.,  Leipzig  1902, 
diu)  HandhiK'li  zum  Abstecken  von  Kurven  von 
L.  W  inki-I,  Ikrhn  187:1.  pcbcn  die  Hauptttialle  für  das 
Kur\'i-nnct/  fiir  .illf  \X'mki.i  hi^ /u  120".  d'w  Koorüi- 
naten  der  Bogenpunkic  für  gleiche  Bogenlängen; 
Handbuch  zum  Trassieren  von  H.  Hanharl  und 
A  WaJdner,  Beriin  1874,  entliält  Tafeln  zum  gleichen 
Zweck  für  Hnipt*  und  Bogenpnakte,  ■üBerdem 
Tafeln  der  Peripliericwinkcl  für  alle  vorkommenden 
Radien  und  Bogenlängen;  Taschenbuch  zum  Ab- 
stecken von  Kreisbögen  mit  inui  ohni'  1  bcrjj.ui^s- 
kurven  von  O.Sarrazin  und  Ii  Oberbeck,  23.  Auil., 
Berlii;  I  I  1  enthält  aufier  den  T.ileln  /um  .Xb^lecken 
der  Hauptpunkte  und  jenen  der  Bogenpunkte  mit 
gleichen  Abszissen  solche  zum  Abstecken  der  Übcr- 
gaiigskurven  für  Haupt-  und  Net>enbahnen,  sowie 
zur  Absteckung  der  Kreisbögen  mit  f^ripheriewinkeln; 
Taschenbuch  zum  Abstecken  der  Kurven  an  Straßen 
und  Eisenbahnen  von  C.  Knoll.  3.  Aufl.,  von  W.  Wdt- 
brccdl,  lci[vi>:  IQl  1,  eiuludt  >ehr  umfangreiche  Tafeln 
und  beliaiidtit  a-.uh  '.tlir  viele  besondere  bei  der 
I'raxis  der  ,\bs'cckunp,en  aufticteiuie  .Vui^aben; 
Pernt  M.,  Tafeln  zum  Abstecken  von  Kreisr  und 
Übergangsbogcn  durch  Polarkoordinaten.  A.  Hart- 
lebens Verlag,  1903;  außerdem  finden  sich  in  den 
Handbüchern  der  pniktiscben  Oeomeirie  entsprechend 
cinger"'l-''-t'-  1  c^^trt. 

AbstellbahnhÖfe/^/!a/M7/z£ forsortingtrains; 
gares  de  remi^^;  siazumi  di  d^rosito),  auch 

Betriebsha!Hiliöfe>;en;innt, dienen  zur Auf-^tetlung, 
Auflösung  und  Zusammenstellung  von  Per- 
sonenzügen. Die  A.  sollen  nicht  nur  die  eigent- 
liche Zugbildung  (Zusammenstellung  der 
Wagen  in  der  vnri^e«;diripbcnen  Reihenfolge) 
ermöglichen,  sondern  aucli  Einrichtungen  be- 
sitzen, um  die  einzelnen  Wagen  zur  \X  ieder- 
vcnx  endung  betricb'sfähigzu  machen.  Es  tnüssen 
also  außer  den  Oleisanlagen  noch  Einrich- 
tungen zum  Nachsehen,  Reinigen  und  Heizen 
der  XX'ngen,  zum  Füllen  mit  Onickluft,  Gas, 
Elektrizität  und  zur  Vornahme  kleinerer  Aus- 
besserungen vorhanden  sein.  In  der  Regd 
sind  mit  dem  A.  I  (ikomotivschuppen  für  den 
Personenzugdienst,  auch  wohl  kleinere  Re- 
paraturwerkstätten   (Betriebswerkstätten)  vcr- 
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bändelt.  A.  verden  dort  angdegt,  wo  zahl- 
reiche Personenzfige  neu  gebildet  werden,  also 
auf  den  größeren  Zugbildungsstationen.  Hierzu 
gehören  indicscHidere  die  Bahnhöfe  einzelner 
Oroßstfldte.  Wo  die  Anzahl  der  endigenden 
und  b^nnendai  Züge  gering  ist,  begnügt 
man  rieh  mit  dnzelnen  Abstellgleisen.  Diese 
wurden  in  früherer  Zeit  neben  oder  zwischen 
den  Bahnsteiggleisen  angeordnet,  bisMcilcn 
sogar  innerhalb  der  Bahnhofshallen,  so  daß  die 
abgestellten  Züge  gegen  Witterungseinfiflsse  ge» 
schüt/t  w  aren.  Diese  Anordnung  ist  aber  wegen 
der  großen  überbauten  I  läche  recht  kostspielig. 

Werden  Abstdigielse  in  größerer  Anzahl  zu 
einer  Anlage  vereinigt,  die  von  den  sonstigen 
Betriebs-  und  Verkehrsanlagcn  mehr  oder 
weniger  scharf  abgegrenzt  ist,  so  pflegt  man 
ihnen  die  Rczeichnunc;  A.  zu  geben  (s.  Bahn- 
höfe). Die  wichtigsten  Bestandteile  eines  A.  sind: 


13.  Oeblude  für  Beamte  und  ArMter. 

Die  allgemeine  Ar.'^jrdnung  eines  A.  soll  zu- 
nächst an  Abb.  93  erläutert  werden.  Die  Ab- 
bildung zeigt  den  A.  dner  AnsdiluB-  oder 
Trennungsstafion,  auf  der  ein  Teil  der  vonWcsten 
kommenden  Züge  endigt.  Ein  angekommener 
Zug  fährt  vom  Personenbahnhof  her  in  die 
Einfahrgruppe  E  ein.  Die  Zuglokomotive 
fälirt  über  eines  der  Durchlaufgleise  D  zum 
Schuppen.  Der  Wagensatz  wird  später  von 
dner  Versdiiebelokomotive  in  eines  der  Reini- 
gungsgleise gestellt  und  dort  gereinigt.  Dann 
wird  er  in  das  Hauptausziehglcis  vorgezogen. 
Die  Wi^en  werden  mittds  der  Ordnungsgldse 
iimin-ordnet,  einzelne,  soweit  erforderlich,  aus- 
gesetzt, andere  aus  der  Gruppe  für  Verstärkungs- 
und Bereitschaflsw^en  angestellt  und  schließ- 
lich wird  der  fertige  Zug  in  eines  der  Ausfahr- 
gleise A  gebracht  Die  Zuglokomotive  kommt 


Abb.  93.  Abstellbahnhof  dner  TmnnngHlalioa. 


1.  Einfahrgleise  für  angekommene  Züge; 

2.  Reinigungsgldse  zum  Rdnigen  der  Wagen- 
sitze; 

3.  Ordnungsgldse  zum  Umordnen  derWagen- 

Sätze; 

4.  Ausfahrgleisc  zur  Aufstellung  der  fertigen 
Zflge  vor  der  Wiederdnstdlung  in  den  fahr- 
planmäßigen Betrieb; 

5.  Aufstellgleise  für  Wagen,  die  regdmAßig 
dnzelnen  Zflgen  bdgestellt  werden  (VerstSr- 
kungswagen,  Speisewagen,  Schlafwagen); 

6.  Aufstellgleise  für  einzelne  Wagen,  die 
nur  nach  B^arf  bdgestellt  werden  (Bereit- 
schaftswagen, Salonwagen); 

7.  Cbergabegldse  für  die  vorübergehende 
Aufstellung  von  Wagen,  die  nach  oder  vom 
OrtSgOterbalinhof,  Werkstättenbahnhof  oder 
Verschiebcbahnliof  u.  s.  w.  überführt  werden; 

8.  Vorratsgleise  für  Wagen,  aus  denen  bei 
besonderen  Anlässen  Züge  gebildet  werden; 

9.  Durchlauf-  und  Ausziehgldse; 

10.  Wartegleise; 

11.  Besondere  Anlagen  für  Rdnigung  und 
Versorgung  der  Wagen,  Kraftwerke,  Oasan- 
stalten u.  s.  w.; 

12.  Anlagen  für  den  Lokomotivdienst,  Aus- 
besserung der  VC'agen,  Aufstellung  der  Hdz- 
kesselwagen  u. s.w. 


durch  ein  Durchlaufgleis  D,  setzt  sich  vor  den 
Zug  und  zieht  ihn  in  ein  Bahnsteiggleis  vor.  Um 
einzelne  Wagen  in  die  Übergabegleise  zu  setzen 
oder  aus  ihnen  herauszuholen  und  den  Zügen  bei- 
zustellen, sind  diese  nieise  an  das  mittlere  Durch- 
laufgleis angeschlossen.  Züge  zu  besonderen  üe- 
legenheiten  (Feriensonderzüge  u.  s.  w.)  werden 
aus  dem  W'agenvorrat  gebildet,  der  in  der  Oleis- 
gruppe  neben  dem  Hauptausziehgleis  aufgestellt 
ist.  Die  Hdzkessdwagen,  die  im  strengen  Winter 
den  Zügen  heigestellt  werden,  sind  in  einem 
besonderen  Schuppen  zwisclien  der  Bekohlungs- 
anlage und  dem  Hauptausziehgleis  untergebracht 

Allgemeine  Anordnung  der  A. 
Die  in  Abb.  93  dargestellte  allgemdne  An- 
ordnung mit  einer  Reihe  einzelner  Gleisgruppen 
für  die  verschiedenen  Zwecke,  mit  zahlreichen, 
beiderseits  angeschlossenen  Gleisen  u.  s.  w. 
bietet  für  den  Betrieb  wesentliche  Vorteile.  In- 
des muß  man  sich  ans  Mangel  an  Platz  oder 
aus  wirtschaftlichen  Gründen  oft  mit  einfacheren 
Anh^  begnOgen.  Abb.  94-96  geben  Bdspide 
derartiger  A.  für  Stationen  in  Kopfform.  In 
Abb.  95  liegen  die  stumpfen  Enden  der  Abstell- 
gldse  nach  der  en^egengesetzten  Richtung 
wie  die  der  Bahnsteiggleise.  Infolgedessen 
werden  die  Verschiebelokomotiven  bdm  Ein- 
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setzen  der  Züge  in  die  Bahnsteiggleise  am 
stumpfen  Ende  eingeschlossen,  sofern  man  dies 
nicht  durch  Umlaufgldse  oder  durch  ein  be- 


Abb.  9S. 


Abb.«. 


»r  KmitttMioiMi. 


sondercs  Verfahren  (wie  das  iti  Amerika  üb- 
liche Abschneppern)  umgeht  Dagegen  ist  bei 
elektrischen  Bahnen  mit  Triebvagen  zügen  die 
Anordnung  nach  Abb.  95  weniger  Itedenklich. 
wenn  auch  nicht  gerade  empfehlenswert.  Die 
einfache  Ausbildung  der  A.  nach  Abb,  94  ~  96 
ist  besonders  für  reinen  Stadt-  undVorortverkehr 
zulässiij,  bei  dem  die  Züge  nur  ^erint^e  oder 
gar  l<eine  Umbildung  erfahren.  Die  üben  unter 
1—4  genannten  Gleise  irerden  dann  zu  einer 
Gruppe  vereinigt,  die  unter  5  -  8  aufpeführten 
dag^en  gänzlich  weggelassen.  Sind  sehr  viel 
Aufstdigleise  erfordertich,  so  wird  ihre  Ver- 
einit!iinfj  zu  einer  cin/iijen  Gruppe,  besonders 
bei  sdimalen  Bauplätzen,  unmöglich,  man 
ordnet  dann  mdn«re  Cruppen  hintereinander 
an,  wobei  man  zugleich  Vorteile  für  den  Be- 
trieb erreicht.  So  sind  z.  B.  bei  dem  in  Abb.  97 
dargestellten  A,  für  Vorortverkehr  drei  Oleis- 
gruppen  vorhanden.  Ein  aus  dem  Bahnstcig- 
gleis  I  kommender  Zug,  der  abzustellen  ist, 
läuft  von  Gleis  1  aus  nach  links  abbiegend, 
in  eines  der  Oruppengleise.  Die  Lokomotive 
wird  abgehängt  und  fährt  über  Olei«;  3  zum 
Schuppen.    Wird  der  Zug  wieder  gebraucht, 


Atabw  «7.  AbsteUlMbnhaf  Mr  Vdrartvcftahr. 

so  kommt  die  Lokomotive  auf  Gleis  2,  fährt 
rückwärts  an  den  Zug  heran  und  zieht  ihn 
zum  Bahnhof.  Diese  Anordnung  ist  über- 
sichtlich und  leistuopfähig.   Es  können  in 


kurzer  Zeit  und  in  kurzen  Absfänden  Züfje 
aus  dem  Bahnhof  herausgeholt  und  dem  jiV. zu- 
geführt werden.  Ebenso  ist  das  lünsetzen  in 
rascher  Weise  möglich.  Bei  der  skizzierten  An- 
ordnung sind  die  üieise  jeder  Gruppe  gleich 
lang.  Die  Anlage  erfordert  zahlreiche  Weidicn 
und  «  epen  des  Zwischenraumes  zwischen  den 
Weichenstralkn  viel  Platz;  dies  läßt  sich  ver- 
meiden, wenn  man  den  einzelnen  Oleisen 
mehrfache  Zuglänge  gibt  In  diesem  Falle 
(Abb.  98)  kann  bei  Ankunft  der  Züge  auf  dem 
A.  nur  der  erste  Zug  (1)  vom  Bahnsteig 
kommend  unmittelbar  einfahren.  Die  anderen 
müssen  mittels  Zurücksetzen  von  rechts  her 
zugestellt  werden.  Dagegen  ist  das  Abholen 
der  Züge  (allerdings  nur  in  der  bestimmten 
Reihenfnlore  1,  1,  3,  4)  bequem.  Bei  reinen 
Triebwagen/ügen   kann  auch   das  Abstellen 


Abb.  98.  Auf'tolhinj;  mctirrrL-r  7'\^f_  ;uif  cint-m  OIH« 

ohne  Hin-  und  Herbewegung  erfolgen  (vgl. 
Blum  und  Oiese,  Die  Erweiterung  des  Bahn- 
hofes Grunewald   bei   Berlin.  Ztschn  f.  B. 

I'HO.  S,  571). 

.Wüsscn  auf  einem  A.  gleichzeitig  mehrere 
Verschiebelokomotiven  tätig  sein,  so  muß  man 
die  .-\uszieli;j:Ieise  und  Gleisverhin  düngen  so 
anordnen,  dab  jene  sich  gegenseitig  nicht 
stören.  Mfinden  in  einen  Bahnhof  mehrere 
Linien  ein,  so  kann  man  einen  rremeinsamen 
A.  anordnen  oder  ihn  in  mehrere  Teile  zerlegen. 
In  letztem  Falle  liegen  die  Abstellgleise  meist 
in  der  Nähe  der  zugeliöri;.^eti  Ralinsteiggleise. 
Hierbei  ist  ein  rasches  Ein-  und  Aussetzen 
möglich,  besonders  wenn  der  Bahnhof  Linien- 
betrieb li  tt  (s.  Bahnhöfe).  Dagegen  dürfte  der 
Betrieb  auf  einem  gemeinsa-nen  h.  wirtschaft- 
licher sein.  Eine  eipenarti^e  .Amirdnun^  eines 
A.  in  Form  eino  ( iK  i^tln  icckcs  ist  in  Buffalo 
von  der  Pi-nns\ hania-i^ahn  ausgeführt  «ordcn. 
Hierbei  wird  durch  Hin-  und  Herfahren  ein 
Umkehren  des  ganzen  Zuges  erreicht  (Vgl. 
Giese  und  Dr. -In:^  Blum,  Personen-  und 
A.  Nordamerikas,  Ztschr.  d.  V.  D.  I.  1907, 
S.  579).  Anderwärts  will  man  den  A.  mit  einer 
Schleife  versehen,  um  das  Umnidnen  der 
Wagenzüge  zu  vermeiden  (vgl.  Kulictin  des 
Int  Eisenb.-Kongreßverb.  1910,  S.  2729). 

Durchbildung  der  Gruppen  im  ein- 
zelnen. 

Für  die  Gleise,  die  zum  Aufstellen  der 
W.iLietis.ltzc  dienen  (\X'.ic:cnsat7c;K  i=^c)  hat  sich 
an  vielen  Orten  der  üieisabstand  von  4  5  m 
als  ausreichend  erwiesen.   Es  dfirfte  sich  je» 
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doch  empfehlen,  ihn  vt'cnn  möglich  Qberall  da 
zu  vergrößern,  wo  Wasserpfosten,  Oasfüll- 
sHnder,  Lichtmaste  u.dgl.  stehen.  In  Wagen- 

reinifTunpssch Uppen  sollte  der  Gleisabstand 
5'5  m  betragen.  Die  Länge  der  Wagensatz- 
gleise  richtet  sich  nach  der  Län^c  der  Züge. 
Im  Stadt-  und  Vororherkelir  ist  diese  durch 
die  Länge  der  Bahnsteige  bedingt.  Im  Fern- 
verkehr dagegen  Ist  die  Länge  der  Züge  sehr 
verschieden  und  hängt  von  der  Geschwindig- 
keit und  der  Nachfrai^e  nach  f'IStzcn  ab.  Bei 
Berechnung  der  Länge  der  Reinigungsgieise 
nach  den  Zuglängen  braucht  man  Eilgut-  und 
Postwagen,  sofern  sie  erst  kurz  vor  der  Ab- 
fahrt beigestellt  werden,  nicht  zu  berücksich- 
tigen» ebensowenig  die  Zugtokoniotiven  oder 
Rahnhoflokomotiven.  Daj^cjxen  müssen  die 
Ausfahrgleise  mindestens  für  einen  vollständigen 
Zug,  einschlieBlich  der  Post-  und  Eilgutwagen 
sowie  der  Zut^Iokomotivc  (eventuell  auch  Vor- 
span niokomotive)  ausreichen.  Für  die  üesanit- 
längc,  bzw.  die  Anzahl  der  Wagensatzgleise 
ist  die  ^roi5tc  Anzahl  der  gleichzeitig  auf  dem 
Bahnhof  befindlichen  Züge  maßgebend.  Sie 
wird  am  besten  auf  zeichnerischem  Wege  er- 
mittelt (vgl.  Cauer,  Betrieb  und  Verkehr  der 
I^reußischen  Staatsbahnen.  I,  S.  3f)9;  Oder  und 
Blum,  A.  S.  21).  Man  tut  gut,  zu  der  er- 
mittelten Anzahl  noch  einen  Zuschlag  zu 
machen,  damit  bei  Fahrplanänderungcn  keine 
Schwierigkeiten  entstehen.  Außer  den  Wagen- 
salzgleisen, die  zur  Aufstellung  der  im  regel- 
m-lßif^en  Betriebe  beniifztcn  \X'a<^en  der  Fisen- 
bahnverwaltung  gehören,  sind  unter  Umständen 
noch  besondere  Aufsteligleise  für  Luxuszüge, 
Speise-  und  Schlafwagen  erfordcaiidL  Sie 
sollen  so  liejj[en,  daR  das  Redienitncispersonal 
(Köche,  Schlafwagens  ärter  etc.)  hingelangen 
kann,  ohne  Hauptgleise  oder  stark  befahrene 
Ranß;iergleise  zu  überschreiten.  Auf  neueren  A. 
ordnet  man  für  den  Zu-  und  Abgang  des  ge- 
samten Personals  schienenfreie  Zu^hige  an. 
Die  Ordnunpstfleisc  werden  in  der  Ref^cl 
durch  ein  Büschel  von  Stumpfgleisen  gebildet; 
vieffacfi  fehlen  aber  besondere  Ordnungsgleise 
f!;än/Iich.  Man  benutzt  dann  die  vorderen 
Enden  (Spitzen)  der  Wagensatztileise  zum  Um- 
ordnen der  Wagen.  Zweckinäliig  ist  es  auch, 
eine  Drehscheibe,  lang  genug  für  die  läng- 
sten XX'an^'cn,  vor^tisehen,  um  die  D-Ztiirwauen 
und  Packwagen  nach  Bedarf  drehen  zu  können. 

Da^  Hauptauaziehgleis  ist  meist  wagcrecht. 
Die  Finschaltung  von  Gefällen  oder  Ablauf- 
bergen ist  nicht  üblich,  da  es  sich  auf  A.  in 
der  Regel  um  das  Fortbewegen  größerer  ge- 
scldossener  Wagengruppen  handelt,  auch  er- 
scheint es  nicht  empfeiilenswert,  die  großen, 
schweren  und  kostspieligen  Personenwagen 


starken  Stößen  auszusetzen,  wie  sie  beim 
flotten  Verschiebebetrieb  der  Rangierbahnhöfe 
mit  Ablaufbergen  vorkommen. 

Sehr  wichtig  sind  zweckmäßig,'  an^reordnete 
Durchlaufgleise.  Es  sollten  bei  größeren  An- 
lagen mindestens  deren  zwei  vorhanden  sein, 
von  denen  jedes  tunlichst  immer  nur  in  einer 
Richtung  betrieben  wird.  Femer  müssen,  wie 
in  Abb.  93  angedeutet,  reichlich  Kreuzverbin- 
dungen angelegt  werden,  um  die  einzelnen  Bahn- 
hofteile nach  Bedarf  auch  abweichend  von  der 
Regel  benutzen  und  Hindernisse  jeder  Art,  z.  B. 
bei  Entgleisungen,  leicht  umfahren  zu  können. 
Die  Verbindung  mit  deti  Bahnsteiggleisen 
I  muß,  wenn  möglich,  zweigleisig  sein.  Die 
I  Haup^leise  fttr  die  Fahrten  zwischen  A.  und 
Personenbahnhof  mitzubentitzcn,  empfiehlt  sich 
nicht,  da  diese  in  verkehrsstarken  Zeiten  meist 
schon  so  dicht,  als  irgend  möglich  belegt  sind. 
Falls  der  A.  in  größerer  Entfernung  vom  Per- 
sonenbahnhof liegt,  sollte  man  vor  der  Ein- 
mündung der  Verbindungbgleise  in  die  Bahn- 
stei :4g' eise  „ Wartegleise "  anordnen.  Man  stellt 
hier  die  Wagen^  it'.-  von  Zügen  auf,  die  in 
kurzen  ZwiscluiuaLunen  von  demselben  üleis 
abgehen,  kann  also  die  Anzahl  der  Bahnsteig- 
gleise seihst  einschränken,  bzw.  die  Zugfolge 
beschleunigen.  Ebenso  können  Wartegleise 
zum  rasdien  Riumen  der  Bahnsteiggleise  nach 
der  Ankunft  benutzt  werden. 

Für  den  Verkehr  zwischen  dem  A.  und  dem 
Verschiebebahnhof,  Postbahnhof,  Etigutbahn- 
hüf,  Güterbahnhof  und  Werkstättenbahnhof 
genügen  in  der  Regel  eingleisige  Verbindungen, 
an  deren  Ende  die  » Übergabegleise «  ange- 
bracht werden.^ 

Wagenschuppen    werden    besonders  in 
neuerer  Zeit  mehrfach  auf  A.  ausgeführt  und 
tlienen   entweder   zur  Aufnahme  wertvoller 
.'  Einzelwagen  (Salonwagen, Krankenwagen  n.s.w.) 

ioder  zum  Reinigen  ganzer  Züge  (Wagen- 
rdnigungschuppen).  Ober  die  Notwendigkeit 
eincf?  Wafrcnrcinisjungschuppens  und  über  seine 
zweckmäßige  Lage  gehen  die  Meinungen  aus- 
einander. Er  li^  meist  an  der  dnen  Seite 
des  A.,  wo  er  Umhauten  der  sonsti^ren  Gleis- 
anhiyen  wenig  hindert  Für  den  Betrieb  ist 
dagegen  die  Lage  mitten  in  den  Keiiiiguugs- 
gleisen  vorzuziehen.  Dann  ist  es  leichter  mög- 
lich, den  oTölitcn  Teil  der  Wagen  durch  ihn 
hindurchgehen  zu  lassen. 

Die  Wagenreinigungschuppen  erhalten  ent- 
weder t^an/e  7up:Iäno:e  (sie  kürzer  zu  machen 
ist  unbequem  wegen  der  Teilung  der  Züge), 
oder  man  macht  sie  so  lang,  daiB  auf  )e^m 
Schuppcngicis  zwei  oder  mehrere  Züge  liintcr- 
einander  Platz  finden.  Die  Schuppengleise 
schließt  man  am  besten  an  bdden  Enden  an, 
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da  bei  Stumpfgleiscn  trotz  aller  Vorsicht  leidit  1 
beim  Hincindrüc"ken  ein  Ifnfal!  vorkommen  ' 
kann.  Auch  ist  bei  sehr  langen  Schuppen  bchon 
desve^  ein  zweiseitiger  Anschluß  ervpünscht, 
um  beim  Herausholen  der  Züge  in  der  Reihen- 
folge nicht  zu  sehr  beschränkt  zu  sein.  Die 
Oteise  in  den  Wagenschuppen  werden  meist 
auf  ihrer  ganzen  Länge  mit  UtitcrsiKhiinps- 
grubcn  versehen,  um  die  Untergestelle  der 
Wagen  nachsehen  zu  können  (s  Wat^en- 
schuppen). 

Züge,  die  während  der  hahrt  durch  Dampf 
von  der  Lokomotive  aus  geheizt  werden,  mDssen 
bd  sehr  kaltem  Wetter  auf  dem  A.  vorgeheizt 
werden.  Da/u  benutzt  man  Lokomotiven  oder 
Heizkesselwagcn  oder  besser  ortsfeste  Kessel- 
anlagen,  von  denen  aus  der  Dampf  durch 
unterirdi'^chc  Rohrleitungen  zu  Stutzen  zv^-fschen 
den  Gleisen  geführt  wird,  um  von  dort  durch 
Sdilftudie  mit  den  DampflieizungsrAhren  der 
Züge  in  Verbindunj^  gebracht  7ii  worden. 
Diese  Stutzen  liegen  immer  zwischen  zwei 
Oleispaaren,  u.  zw.  so,  daß  sie  sich  etwa  gegen- 
über der  /.u<^mitte  befimlen.  Die  Reinif^unfj 
der  Wagen  zerfallt  in  die  AulJenreinigung  und 
Innenreinigun^;;  sie  kann  im  Freien  oder 
in  geschlossenen  Räumen  (Wagenrdnigung- 
schuppen)  crfolpcn.  Für  die  Außenreinigung 
müssen  in  jedem  üleiszwischenrauni  Hydranten 
angeordnet  werden.  Im  \Vat;erischuppen  wer- 
den vielfach  Hinnen  im  I-u(iboden  anjjehraehf, 
die  mit  fließendem  Wasser  gefüllt  sind.  Aus- 
nahmsweise werden  auch  ganze  Wagensätze 
durch  Waschmaschinen  j:;ereinitjt  (vcr!. Oder  ir. 
Blum  a.  a.  O.  S.  40).  Die  Innenreinigung 
pflegt,  sofern  die  gewöhnlichen  Mittel  (Besen, 
Ausklopfer,  Rijrste)  benutzt  werden,  we^jen  der 
starken  dabei  auftretenden  Staubentwicklung 
im  Freien  vorgenommen  zw  werden.  Das 
gleiche  gilt,  wenn  mittels  Druckluft  Staub  und 
Schmutz  heran sp;cbla«;cn  wird.  Dagctjcn  kann 
bei  einer  Reinigung  mittels  Absaugcr^s  aueli  i 
die  Innenreinigung  in  geschlossenen  Räumen  ! 
erfolgen.  Die  Luft  zum  Reinigen  wird  durch  | 
Rohrleitungen  nach  den  einzelnen  Teilen  der  . 
Reinigungsgleisgruppen  geleitet.  Doch  brauchen 
in  der  Refje!  nicht  neben  jedem  Reinij^unj;'^' 
gleis  Luftstutzen  zu  liegen,  besonders  wenn 
einzelne  WagensStze  In  Zwischenräumen  von 
8  U  Ta^en  mittels  Li;ff,  im  Übrigen  aber 
von  Hand  gereinigt  werden;  nur  gewisse 
Züge  (z.  B.  Stadtbahnzüge)  erfordern  täglich 
eine  Luftreinigung.  Wo  die  Züge  mit  Gas  be 
leuchtet  werden,  ordnet  man  Oasleitungen  mit 
Stutzen  an.  Sie  stehen  in  jedem  zweiten  Oleis- 
zwischenrauni  etwa  in  Abständen  von  20  m. 
Auf  den  A.  für  elektrische  Bahnen  empfiehlt  es 
sich,  wenn  irgend  möglich,  alle  Gleise  mit  Unter- 


SUchungSgruben  zu  versehen,  um  die  Motoren 
u.  w.  rasch  und  gründlich  nachsehen  zu  können. 
Aucli  ist  es  zweckmäßig,  alle  derartig  ausge- 
statteten Qlelse  mit  Schuppen  /u  überbauen. 
Außerdem  wird  vielfach  noch  ein  besonderer, 
mit  Werkzeugmaschinen  ausgestatteter  Unter- 
suchungssdiuppen  vorgesehen,  um  kleinere  Aus- 
besserungen und  Auswechslungen  vornehmen 
zu  können. 

An  Gebäuden  sind  auf  dem  A.  erforderlich: 

ein  Dienstgebäude  mit  \'erwaltunj^s-  und  Auf- 
enthaltsräumen, ein  Lagergebäude  für  die  Ver- 
waltung der  Vorräte,  sowie  Schoppen  zur 
Aufstellung  von  Heizkesselwagen.  Etwa  auf 
dem  Bahnhofe  befindliche  l'bernachtungs- 
gcbäude  sollten  schienenfrci  zugänglich  sein.  Ist 
ein  Hilfszug  auf  dem  A.  stationiert,  so  muß 
er  so  aufj^estcllt  werden,  daß  er  rasch  mit 
Personal  und  Lokomotive  verseben  und  in  die 
Hauptgleise  geleitet  werden  kann. 

Alle  Anlagen  müssen  recht  erweiterungsfähig 
sein,  weil  bei  A.  der  Betrieb  infolge  von  Fahr- 
planSnderungcn  oft  plötzlich  anwächst. 

Literatur:  \X  (au  e  r,  Betrieb  u.  Verkehr  der  Preuß. 
Staatsbahn.  I.  Berlin  18^7.  -  O.  Schimpff,  Die 
Straßenbahnen  i.  d.  V.  St.  von  Amerika.  S.  152  ff. 
Berlin  1903.  -  M.Oder  ii. O.Blum,  Abstellbahn- 
höfe. Berlin  1904.  O.  Blum,  in  E.  d.  Q.  IV,  B. 
S.  270.  Wiesbaden  1907.  -  C  üuillery,  Anlagen 
für  die  Reinigung  der  Wagen  in  v.  Stockert.  Hand- 
buch d.  Eisenbahnmascluiicnwesens.  III,  S.  350  Berlin 
1908,  -  KumbitT  in  i;.  d.  Ci.  II,  C,  S.  i87,  Wics- 
h.Kicn  vm.  Absclmit:  Abstcllbalinhcjfe.  W,  Cauer, 
Anordnung!  der  Abstellbahnhöfe.  Wiesbaden  1910. 

Abstellgleis  (splittint^-tip  line;  voie  de  remi- 
sage  ou  de  garage;  binario  di  dq)osito)  wird 
ein  Gleis  genannt,  das  zur  Aufnahme  der 
für  Lindere  Zeit  im  Ruhc/ustande  verbleibenden 
Fahrbetriebsmittel  dient.  Zuweilen  versteht  man 
unter  A.  lediglich  Qldse  zur  Aufstellnng  von 
Personenwagen  (s.  auch  Abstdibahnhöfe  und 
Bahn  Ii '■•*>). 

Abstemplung  des  Frachtbriefs  (l'apposi- 
ihn  du  timbre  sur  la  lettre  lic  voiture;  bollan 
la  lettera  di  porto)  besteht  in  der  Aufdrückung 
des  Tagesstempels  der  Abfertigungsstelle 
(Expeditionsstempets)  auf  den  Frachtbrief.  Sie 
bildet  das  Zeichen  der  Annahme  des  Gutes 
mit  dem  Frachtbriefe  zur  Beförderung,  d.  i. 
des  Abschlusses  des  Frachtvertrages  (s.  Fracht- 
l^r'i  *'  V\  I  ''t-  r  'it,  f  1  it '  rbefnrderuni^r). 

Abteilunj(szeichen  (^Distanzpfahl)  (distance 
post;  poteau.  de  secthn;  indkaUfre  di  sexion^. 
I  )ie  ]'y.\hn  w  ird  in  Abständen  von  100  m 
bis  lÜÜO  m  mit  A.  versehen  (stationiert), 
da  die  Kenntnis  der  jeweiligen  Länge  und  die 
Möglichkeit  der  genauen  Festlegung  einzelner 
Stellen  der  Bahn  für  die  Bahnüberwachung  und 
Erhaltung  sowie  tür  die  Zugförderung  erforder- 
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lidi  sind.  Die  «Technischen  Vereinbarungen"  be-  i 
sKmmen  daher  auch  fBr  Hauptbahnen:  „DieBahn  | 

ist  in  Abschnitten  von  100 mit  Abtcihingszcichen  ^ 
zu  versehen"  und  für  Nebenbahnen:  „Die 
Bahn  ist  in  Abschnitten  von  1000 /a  mit  Ab- 
tdlungszeichen  zu  verschen;  Zwischctiteilung 
von  100  m  wird  empfohlen". 

Die  A.  werden  aus  HoU,  Eisen  oder  Stein 
hei^tellt  und  mit  der  Längenbe/eichnun^  ^o 
versehen  (schwarze  Schrift  auf  weißem  Orunde), 
daß  sie  auch  von  der  Lokomotive  aus  während 
der  Fahrt  Idcht  gelesen  werden  kann. 

F.iscn  und  Stein  sind  dem  Holze  vorzu- 
ziehen. Die  Zeichen  für  die  Kilometer  werden 
in  der  Regel  größer  gemacht,  damit  sie  sich 
von  den  Hektorneter/eichen  unterscheiden  und 
leichter  erkannt  werden. 

Die  Pfähle  oder  Steine  werden  etwa  so  wie 
Abb.  99  und  100  zeigen  seitwärts  der  Bahn  an 


AW».  100. 

der  Kante  des  Unterbauplanums  versetzt,  da-  > 
bd  soll  die  Schrift  in  der  Richtung  der  Bahn- 
achse zu  lesen  sein.  Dolezalek.  \ 

Ab-  und  Zustreifen  von  Gütern,  Abholen,  ' 
Abfuhr,  Abrollen,  Bestittem,  Zustellen  (canying; 
factaf^e,  camionna^c;  prrsa  c  aynscgna  a  do/ni- 
cilio),  das  Anfahren  der  üüter  von  der  Wohnung 
des  Absenders  zum  Bahnhofe,  bzw.  die  Zu- 
führung der  nnpcknmmcncn  Oütor  vom  Ralin- 
hofe  zur  Wohnung  des  Empfängers  mit  Straßen- 
fnhrwerk  der  Eisenbahn  oder  einer  von  ihr  damit 
heltaiitcn  Rollfulirunternehmun^  (Spediteur). 
Nach  dem  Internationalen  Übereinkommen  über 
den  Eisenbahnfracht\'erkehr  (Art.  5  und  19) 
richtet  sich  die  Auflieferung  der  Güter  n  ».  h  Jen 
für  die  V'ersandbahn  und  das  Verfahren  bei  der 
Ablieferung  der  üüter  sowie  die  etwaige  Ver- 
pflichtung der  Eisenbahn,  das  Gut  einem  nicht 
an  der  l^eMitnmtinj^sstation  wohnhaften  nnip- 
tänger  zuzuführen,  nach  den  für  die  abliefernde  I 
Bahn  geltenden  gesetzlichen  und  r^lementa-  | 
rischen  Bestimmungen. 

Das  Anfahren  der  Güter  zur  Bahn,  die  Zu-  . 
führung  der  angekommenen  Güter  zur  Wohnung 
des  Cmpfflngers  innerhalb  des  Stationsortes  und  I 


endlich  die  Weiterbeförderung  von  Gütern  nach 
einem  Bestimmungsort,  wo  sich  keine  fflr  die 
.Abfertigung  des  Gutes  ein^'ericlitelc  Qüter- 
abferiigungsstelle  (Station)  oder  Oüterneben- 
stelle  (nicht  an  der  Eisenbahn  gelegene  Ab- 
fertigungsstelle der  Bahnverwaltung)  befindet, 
unterliegt  sonach  den  in  den  einzelnen  Staaten 
geltenden  inneren  Vorschriften. 

In  Deutschi  and,  Österreich  und  Ungarn 
kann  nach  den  Bestimmungen  der  Cisen- 
bahnverkehrsordnung  (§  63,  Abs.  8  u.  9) 
und  des  Eisenbahnbetriebsreglements  (§68)  die 
Eisenbahn  die  Stückgüter  (nicht  Wagen- 
ladungen) innerhalb  des  Stationsortes  oder  von 
benachbarten  Orten  selbst  zum  Bahnhofe  an- 
fahren oder  vom  Bahnhofe  innerhalb  des 
Stationsortes  oder  naeh  benachbarten  Orten 
zur  Wohnung  des  Emi^fängcrs  gegen  eine  dufdi 
Aushang  bekanntzumachende  Gebühr  selbst  zu- 
führen oder  Rollfuhrunternehmer  dafür  bestellen. 
Die  hierbei  verwendeten  Personen  gelten  als 
Leute  der  Eisenbahn  und  haftet  die  Eisenbahn 
für  sie.  Den  Absendern  und  f^mpfänq;ern  steht 
frei,  von  dieser  Einrichtung  Gebrauch  zu  machen 
oder  das  Anfahren  und  Abholen  der  Güter  selbst 
zu  besorgen  oder  andere  Unternelimer  damit 
zu  betrauen.  Die  Eisenbahn  kann  jedoch  dieses 
Recht  der  Empfänger  (nicht  das  der  Absender) 
im  allgemeinen  \'erkehrsinteresse  mit  Geneh- 
migung der  Aufsichtsbehörde  vorübergehend 
oder,  wenn  besondere  Verhältnisse  es  erfoniern, 
dauernd  beschränken  oder  aufheben.  Die  Über- 
führung nach  Räumen  der  Zoll-  oder  Steuer- 
verwaltunj;,  die  außerhalb  der  Bahnhöfe  liegen, 
kann  die  Eisenbahn  auch  dann  selbst  besorgen, 
wenn  der  Empfäni:jer  sich  die  Selbstal^hoiimg 
vorbehalten  hat.  Die  Fristen  für  die  Zutuiirung 
sind  durch  Aushang  an  den  Abfertigungsstellen 
bekanntzugeben.  Wegen  der  Weiterbeförderung 
nach  einem  Bestimmungsort,  wo  sich  keine 
OQterabfertigungs-  oder  Nebenstelle  befindet; 
hat  die  Eisenbahn  die  Pflichten  eines  Spediteurs. 
Hat  aber  die  Eisenbahn  Einrichtungen  (z.  B. 
einen  stSndigen  Rollfuhrdienst)  zur  Weiter- 
beförderung nach  solchen  Orten  getroffen,  so 
haftet  sie  bis  zum  Bestimtnungsort  als  Fracht- 
fflhrer.  In  Osterreich,  Ungarn  und  Deutschland 
sind  Rollfufarunternehmungen  nur  in  größeren 
Stationen  einf^^erichtct. 

In  Bel|.;ien  erfolgt  die  Zuführung  der  an- 
gekommenen Güter  durch  die  Rollfuhrunter- 
nehmer der  Hisenbahn  in  jedem  Falle,  wenn 
nicht  im  Frachtbriefe  vom  Absender  oder  im 
Tarife  der  Empfangsbahn  efms  anderes  be- 
stimmt ist.  Auch  das  Anfahren  der  Güter  zum 
Bahnhofe  wird  in  großem  Umfange  geübt 

In  Dane  mark  findet  die  Zuführung  des  an- 
gekommenen Stflckguts  auf  Stationen,  wo 
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bahnamtliche  Rollfuhrunternehmer  bestellt  sind, 
ohne  besondere  Bezahlung  statt,  sofern  die 
Fracht  nach  Klasse  I  (Eilgutfracht)  oder  nach 
höheren  SStzcn  berechnet  ist,  sonst  ßegen  Be- 
zahlung eines  Rollgeldes.  Will  ein  Empfänger 
die  Ofiter  auf  einer  soldien  Station  selbst  ab- 
holen, so  hat  er  dies  schriftlich  anzumelden. 

In  England  ist  das  bahnseitige  A.  in 
gröfieren  StSdten  außerordentlich  verbreitet. 

In  London  iHstcliLn  siitciis  aller  j^rf  Bi-ren  Bahn- 
gescllschaften  eigtne  Annahrnestrllen,  die  durch  ihre 
(einspännigen)  Rollwagen  das  A.  besorgen.  Die  Güter 
werden  von  den  Absendern  geholt  und  zur  Annahme- 
stielk  geführt.  Das  Einsammeln  flndet  an  Wochen- 
tagen, mit  Ausnahme  Samsta&  wo  nur  bis  4  Uhr  dn- 
eesammelt  wird,  bis  6  Uhr  abends  statt.  Die  letzte 
Sammetfahrt  macht  der  Rollvra^t-n  din  kt  zum  Bahn- 
hof. Die  Auf^'abescheine  überninimt  der  Kutscher 
und  bringt  sie  zur  Annahmeskdlc,  wo  die  weitere 
Übernalmic  und  Versendunj,'  der  (iüter  eriol^t. 

In  Manc  hester  werden  die  düter  tiurch  Rollvi  anen, 
die  Bahneigentum  sind,  von  den  Absendern  geholt; 
der  mit  dem  Wagen  fahrende  Kutscher  und  «n  ihm 
beigegebetter  iunge  (nipper)  fitMmebmen  vom  At>- 
sender  auch  die  Aufgabetchetne  etc.,  übergeben  diese 
am  Bahnhof  dem  Qüterbodenvorarbeiter  (cneker)  und 
sind  bei  der  Abwäge  der  Güter  gegenwärtig.  Die 
OüttT  werden  liierauf  in  die  bis  an  die  üiiterscluippen- 
buline  heraiigefalirenen  direkten  Wagen  sofort  ver- 
laden. 

Fn  Birmingham  werden  gleichfalls  die  Güter  zu- 
meist durch  bahneigene  Rollwagen  abgeholt.  Jeder 
Wagen  wird  von  einem  Kutscher  und  einem  Buch- 
fflhrer  (book<anier)  begleitet,  der  allein  fOr  die  An- 
nahme und  Behandlung  der  Güter  verantw'ortlich 
ist  und  die  Qfiter  in  Rollkarten  (carriage  notes)  ein- 
träj^t.  Dieser  niictifülirer  laßt  am  i5abnhof  die  Roli- 
karten  mit  fortlaufenden  Nummern  bezeichnen,  über- 
gibt sie  dem  Annahmearbeiter  (recei\  ing  cheker)  und 
ladet  die  Güter  ab,  die  dann  auf  Grund  der  Roil- 
karten  vom  Annahmesrbeiter  znr  weiteren  Bduuidliing 
Qbepommcn  werden. 

Ahnlidie  Verfahren  (mit  oder  ohne  besondere 
Annahmestellen  in  den  Städten)  sind  auch  in  Uver- 
fool  und  Yorlshire  in  Anwendung. 

Die  auf  den  Güterbahnhöfen  der  größeren 
Städte  Englands  angekommenen  Güter,  die  zur 
bahnamtlichen  Abfuhr  bestimmt  sind,  werden 
gleich  in  die  Rollwagen  abgeladen  oder  aber 
nach  f^cstcllbc/irken  zusammengeleimt.  Das  Ein- 
laden in  die  Rollwagen  erfolgt  auf  ürund  der 
Begleitscheine,  Ablieiferangsscheine  oder  Ab- 
liefcrunj^slistcn.  Die  Eisenbahngesellschaflcn 
haben  die  größeren  Städte  gewöhnlich  in  eine 
Anzahl  von  ßestellbezirken  (delivery  distrtds) 
cinf^eteiit  uiul  werden  die  Cjüter  vom  Bahnhofaus 
zugestellt,  wobei  der  Kutscher  des  Rollwagens 
dießegleitpapiereObemimmt  (Näheres  s.  Frah  m. 
Das  englische  Eisenbahnwesen,  Berlin  1911). 

In  Frankreich  muß  die  Versanderklärung, 
von  der  jede  Sendung  mit  Ausnahme  von  Ge- 
päck begleitet  sein  muß,  u.  a.  auch  die  Angabe 
enthalten,  ob  da«^  Out  in  die  Behausung  zu 
liefern  oder  auf  der  Station  abzunehmen  ist; 
fehlt  diese  Angabe,  so  wird  das  GvA  in  Stationen, 


wo  ein  Rollfuhrdienst  eingerichtet  ist,  dem 
Empfänger  in  die  Behausung  zugeführt.  Die 
Eisenbahnen  sind  auch  berechtigt,  alle  bahn- 
lagernd gestellteti  Güter,  die  nicht  inner- 
halb einer  Frist  von  48  Stunden  nach  Ab- 
lauf der  für  ihre  Abnahme  festgesetzten  Frist 
abßonommcn  "werden,  bahnamtlich  zurollen  zu 
lassen.  Die  Zufuhr  erfolgt  nach  der  Wohnung 
des  Empfängers  oder,  wenn  diese  unbelcannt 
i.st,  nach  einem  öffentlichen  Lagerhaus. 

In  Italien  ist  es  der  Eisenbahnvervaitung 
überlassen,  den  Dienst  für  das  Abholen  und 
die  Zufuhr  der  Güter  von  und  nach  der  Woh- 
nung des  Absenders  bzw.  Empfängers  einzu- 
richten. Die  Stationen,  wo  ein  solcher  Dienst 
besteht,  die  Gebühren  und  die  Fristen  für  die 
Übcrj^abe  «^owie  die  sonstigen  Bedingungen 
werden  durch  Anschlag  verlautbart.  Der  Ab- 
sender, der  sich  dieses  Dienstes  nicht  bedienen 
will,  muß  dies  im  Befördcrungsantra^:  (Spe- 
ditionsnote, Frachtbrief)  in  der  hierfür  bestimm- 
ten Stelle  unter  Eintragung  der  Worte  «in 
sta7ione"  (bahnlagernd)  angeben.  Manj^els 
dieser  Erklärung  hat  die  Eisenbahn  das  Recht, 
die  Zufuhr  am  Bestimmungsort  zu  besorgen. 
In  den  Niederlanden  ist  die  Eisenbahn  be- 
rechtigt, auf  Verlangen  des  Absenders  Pü- 
und  Frachtgüter  abzuholen  und,  sofern  dies 
auf  dem  Frachtbriefe  vorgeschrieben  ist,  dem 
Empfänger  zuzufi'ihren.  Stückgüter,  sowohl 
Eil-  als  Frachtgut,  können  durch  die  Eisenbahn 
von  Amts  wegen  zugeführt  werden,  wenn  nidit 
iler  .Absender  durch  eine  Vorschrift  auf  dem 
Frachtbriefe,  wie  z.  B.  „bahnlagernd",  den 
Wunsch  zu  erkennen  gegeben  hat,  daB  die 
Güter  durch  den  Pni[itan^er  abj^eliolt  \xerden. 
Die  Gebühr  für  das  Abholen  und  Zuführen 
wird  in  den  Tarifen  festgesetzt;  doch  sind  be> 
sondere  Vereinbarungen  mit  Absendern  oder 
Empfängern  weisen  Abholung  oder  Zuführung 
ihrer  Güter  nach  einem  niedrigeren  als  dem 
allgemein  geltenden  Tarife  gestattet,  wenn  es 
sich  um  i^roße  Oütermenp;en  oder  um  ein 
Abonnement  handelt  und  unter  gleichen  Um- 
ständen dieselbe  Vergünstigung  j^em  anderen 
gewährt  wird.  Die  Zuftlhrunt:^  der  Frachtgüter 
g^hieht  innerhalb  24  Stunden  nach  Ankunft 
auf  der  Bestimmungsstation.  Eilgüter,  die  am 
Vorniitta*:;  ankonuuen.  werden  am  selben  Tage, 
I  Eilgüter,  die  am  Nachmittag  ankommen,  am 
I  Vormittag  des  folgenden  Tages  zugeführt  Unter 
außergewöhnlichen  Umständen  oder  bei  großem 
Güterandrang  gelten  diese  Fristen  nicht.  Vor- 
behaltlich besonderer  Vereinbarung  zwischen 
Absender  und  Eisenbahn  und  unbeschadet  der 
Bestimmungen  über  die  Sonniai'sndu  vx  eiden 
I  Eil-  und  Frachtgüter,  die  vor  3  Uhr  nach- 
I  mittag;s  angemeldet  worden  sind,  spSfestens 
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im  Laufe  des  fofpenden  Tages  von  der  Wohnung 
des  Absenders  abgeholt  Dabei  wird  Eilgütern 
der  Vorzug  gegeben,  sofern  dies  auf  den  Zeit- 
punkt des  Versands  von  Einfluß  sein  kann. 
Die  Abholung  und  Zuführung  durch  die 
Eisenbahn  braudit  sich  nicht  weiter  als  bis 
zum  Umfange  des  Stationsortes  oder  im  Um- 
kreise von  3  km  nach  Seitenorten,  wobei  die 
Station  als  Mittelpunkt  angenommen  wird,  er- 
strecken und  müssen  die  Wohnungen  und 
Oesdiäftslokale  auf  fahrbaren  Wep^en  mit 
Wagen  und  Pferd  zu  erreichen  sein.  Die  Ver- 
antwortlichkeit der  Eisenbahn  beginnt,  ^enn 
sie  die  Oüter  abholt,  erst  dann,  nachdem  die 
Güter  nach  der  Station  verbracht  und  durch 
Abstempelung  des  Frachtbriefes  als  in  Empfang 
genommen  zu  betrachten  sind.  Die  Priifunp 
des  äußeren  Zustandes  und  die  Feststellung 
des  Gewichtes  findet  auf  der  Station  statt 
Entsprechen  die  Oüter  nicht  allen  Vorschriften, 
so  wird  der  Absender  verständigt  und  bleiben 
die  Güter  auf  seine  Rechnung  und  Gefahr 
liegen,  bis  die  Vorschriften  erfüllt  sind,  oder 
es  werden  ihm  die  Güter  zurückgegeben. 

In  Rumänien  kann  die  Eisenbahn,  wo  sie 
es  für  angemessen  erachtet,  Rollfuhrunternehmer 
zum  Zuführen  der  Güter  zur  Behausung  des 
Empfängers  oder  zum  Abführen  von  der  Be- 
hausung bestellen.  Die  Rollfuhrunternehmer 
pelten  als  Leute  der  Eisenbahn.  Pmpfäntjer, 
die  ihre  Güter  selbst  oder  durch  andere  Roll- 
fuhrunternehmer abholen  lassen  wollen,  haben 
dies  der  Station  schrifth"ch  anzuzeigen. 

In  R  u  ß  I  a  n  d  ist  der  hinanzministcr  ermächtigt, 
die  Erlaubnis  zur  Bildung  von  Arbeitergenossen- 
schaften zu  geben,  deren  Tätigkeit  sich  auf  das 
Anfahren  der  Güter  zu  den  Eisenbahnstationen, 
die  Zufuhr  licr  Güter  und  das  Ein-  und  Aus- 
laden sou  ie  auch  die  Aufbewahrung  von  Gütern 
erstreckt  Die  Benutzung  dieser  Genossenschaften 
ist  dem  Ermessen  der  Absender  und  Empfänger 
anheimgesteltt. 

In  der  Schweiz  hat,  wo  nicht  seitens  der 
Eisenbahn  ein  Camionnagedienst  (Rollfuhr- 
dienst) eingerichtet  ist,  die  Zufuhr  und  Airfuhr 
der  Güter  zum  hzvc.  vom  Ralinhofe  der  Ab- 
sender bzw.  Empfänger  zu  besorgen.  Wo  ein 
Camionnagedienst  eingerichtet  ist,  kommen  für 
dessen  Benutzung  die  durch  die  Bahnverwal- 
tungcn  aufp;estellten  und  veröffentlichten  Tarife 
zur  .\nwendung.  Die  I  rachtgeldcr  begreifen 
nur  die  Beförderung  der  Güter  von  einer 
Station  zur  anderen,  niclit  abir  lias  Abholen 
der  Güter  von  der  Wohnung  des  Absenders 
oder  die  Bestellung  in  die  Wohnung  des 
Fimpf.ln^crs  in  sich.  Hierfür  sind  die  durch 
die  larife  oder  durch  Aushang  an  den 
Abfertigungsstellen  bekanntzumachenden  Ge- 


bühren zti  entrichten  (vgl.  Zeitschrift  für  den 
internationalen  Eisenbahntransport,  Zentralamt 
in  Bern,  Oesetze  und  Vollzugsverordnungen  in 
den  einzelnen  Staaten).  v.  Rinaldini. 

Abwäge  der  Fahrt>etriebsmittel  erfolgt 
zu  dem  Zweck,  um  das  Eigengewicht  der  Fahr- 
zeuge in  seiner  Gänze,  oder  den  auf  jedes 
Räderpaar  des  Fahrzeuges  entfallenden  Teil 
festzustellen;  im  letztem  Fall  dient  das  Ergebnis 
der  Abwäge  besonders  bei  Lokomotiven  als  Richt- 
schnur  für  die  an  den  einzelnen  Räderpaaren 
anzuwendende  Tragfederspannung,  bzw.  als 
Kontrolle fflrdieEinbahungder für  die  einzelnen 
Lokomotivtypen  vor^cscliri ebenen  ,\chsdrücke. 

Die  Abwäge  der  Fahrzeuge  erfolgt:  1.  wenn 
eine  Änderung  ihres  Eigengewichtes  wahr- 
scheinlich scheint,  somit  nach  jeder  gröReren 
Reparatur  oder  nach  der  Auswechslung  der 
RSderpaare  der  Fahrzeuge; 

2.  wenn  vermutet  wird,  daß  die  Tra£;feder- 
spannung  unerlaubter  Weise  geändert  wurde; 

3.  wenn  Umstände  eingetreten  sind,  die 
eine  Gewichtsveisdiiebung  veruisadit  haben 
könnten; 

4.  in  Rcklainationsfällen. 

Von  der  nach  bestimmten  Zeitabständen 
vorzunehmenden  Abwag;e  der  Güterwagen 
haben  mehrere  über  große  Wagenbestände 
verfügende  Eisenbahnverwaltungen  abgesehen, 
«'cil  das  I^igeiiKewicht  dieser  NX'ai^en  nicht  nur 
durch  die  Abnützung  der  Radreifen  und 
BremsklMze,  sondern  besonders  bei  den  offe> 
nen,  mit  Seitenwänden  \  ersehenen  Wagen  auch 
von  den  Witterungsverhältnissen  beeinflußt 
wird,  weshalb  das  an  den  Wagen  angeschrie- 
bene Eigengewicht  nur  als  ein  Durchschnitts- 
wert angesehen  werden  kann.  Diese  Eisen- 
bahnverwaltungen beschränken  sich  darauf,  das 
Eigengewicht  der  Qfiterwagen,  abgesehen  von 
Reklamationsfällen,  nur  nach  der  periodischen 
Untersuchung  oder  nach  vorgenommenen  Repa- 
raturen der  Wagen  zu  bestimmen,  bzw.  neu 
anzuschreiben. 

Die  Abwäge  der  Wagen  erfolgt  im  leeren 
Zustand,  jedoch  elnschlieSlich  aller  zu  den 
Wagen  gehörigen  Ausrüstungsgegenstände,  jene 
der  Lokomotiven  und  Tender  sowohl  im 
leeren  als  auch  im  dienstbereiten,  vollständig 
ausgerüsteten  Zustand,  wobei  im  letzteren 
Fall  auch  auf  die  durch  den  Führer  und 
Heizer  erfolgende  Gewichtsvermehrung  durch 
entsprechende  Betastung  des  FQhrerstandes 
Bedacht  genommen  wird. 

Die  Wiegevorrichtungen,  die  zur  Be- 
stimmung des  Eigengewichtes  der  Fahrzeuge 
dienen,    sind    ortsfest   oder  orts\  tränderlich, 
mit  oder  ohne  Glcisunterbrechung,  mit  ein- 
1  oder  mehrteiligen  Brflckenfeldem.  Jene  mit 
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ortsfesten  ein-  oder  mehrteiligen  Feldern  eignen 
sich  nur  zum  Abwiegen  von  Fahrzeugen  be- 

5timmter  Radstände  und  Radanordniingen, 
während  die  mit  tnchrleiligen  ortsveränderlichen 
Feldern  versehenen  Wicgevorrichtungen  allen 
Radstäriden  und  Radanordntmcfen  anjjepaßt  ! 
werden  können.  Diese  eignen  sich  daher  be- 
sonders fflr  die  Abwäge  der  Lokomotiven. 

Von  den  Bedingunj^cn,  denen  die  zur 
Abwj^e  der  Fahrzeuge  dienenden  Wicgevor- 
richtungen vom  betriebstechnischen  Standpunkte 
aus  entsprochen  sollen,  Seien  nur  folgende 
hervorgehoben: 

t.  genaue  Angabe  des  auf  den  einzehicn 
Brfickenfeldem  ruhenden  Gewichtes; 

2.  vollständig  gleichmäßiges  Heben  aller 
Räder  des  zu  wägenden  Fahrzeuges  um  die- 
selbe Höhendifferenz,  somit  Einstellung  aller 
Räder  in  dieselbe  Horizontalebene,  um  einegicich- 
mäßige  Beanspruchung,  bzw.  Spannung  aller 
Tragfedem  zu  erzielen; 

3.  zentrale  und  «gleichmäßige  Auslösung 
aller  bei  der  Abwäge  benötigten  Brückenfelder; 

4.  einfache  und  verfißliche,  den  nachteiligen 
Folgen  der  unvermeidlichen  Verunreinigung 
nicht  unterliegende,  Ausführungsart  der  Wiege- 
voirichtungen; 

5.  richtige  Gewichtsangabe  bei  beliebiger 
Stellung  eines  Räderpaares  auf  dem  Brückien- 
feld; 

6.  einfache  Bedienung  der  Wiegevorrichtung 
durch  möglichst  wenig  Personal; 

7.  Vermeidung  jeder  Verletzung  des  mit 
der  Abvagemanipuhition  beschäftigten  Perso- 
nals; 

8.  Möglichkeit,  die  innerhalb  sowie  auBer-  I 
halb  der  Fahrzeugrahmen  liegenden  Tragfedem 

auf  der  \X'ieRe\  orrichtnnrr  spannen  /uknnnen; 

9.  Ermöglichung  einer  absolut  sicheren  Nach- 
eidiung  der  Wiegevorrichtung. 

Beschreibung  der  für  Fahrbetriebsmittel  ver- 
wendeten Wiegevorrichtungen  (s.  d.) 

Die  Anschreibung  des  Eigengewichtes  der 
Wagen  an  denselben  ist  durch  folgende  inter- 
nationale \'orschriften  <^erei{elt: 

1.  I'rniokid!  über  die  \' erhand lu tu'<^n  der 
dritten  i  11 1  cri:  ;l  t  i  i>  n  ,1 ;  ri  K  o  n  fr  n  /  fur  die 
Ict  huisclic  hinhcit  im  tisenbahnwcsen  tl.  d. 
Mai  1007,  Art.  II,  §25,  3:  «jeder  Wagen  niul5  auf 
beiden  Seiten  nachsiehende  Bezeichnungen  tragen: 

Die  Tara  oder  das  Eigengewicht  einscmieBlich  der 
Räder  und  Ach<;en ;  hei  Wagen  jedoch,  die  auf  Strecken 
von  verschiedener  Spurweite  verkehren  und  beim 
Überganjje  die  Radsatze  wechseln,  ist  es  zulässig,  das 
üewicht  des  gefederten  Teiles  am  Wagenkasten,  das 
üe\x'icht  de  i  Ua-M  ui-d  AcbsbQchsen  aber  m  den 
letzleren  aii/itsrlireiiHn.-  ; 

2.  Techni-i  liL-  \  ereinbarunßen  über  den  I 
Bau    und   die    Betriebseinrichtungen  der  ; 
Haupt«  und  Nebenbahnen  (1909),  §  HO.  i  c 
»Jeder  Wagen  mu6  an  beiden  Langseiten  Anschriften  i 


erhalten,  aus  denen  zu  «sehen  ist  das  Eigengewicht 
einschließltdi  der  Achsen  und  Räder  und  der  ange- 
schriebenen Ausrflstungsgegenstlnde." 

3.  Übereinkommen,  betreffend  die  pe^jen- 
seitige  Wa^,'L•  I)  he n  u  tzung  im  Bereiciie  des 
Vr^KV-  (1  Juli  l'>07),  Anlage  1  22  1:  .K-derWaycn 
niiili  unter  anderen  Ikzeichnungen  auch  die  Tara  oder 
das  Cigengewicht  des  Fahrzeuges  nach  der  letzten  Ge- 
wichtsaufnahme, einschließlich  der  Räder  und  Achsen 
tragen.»  Atter. 

Abziehbilder  (transfer  paints;  papier  decako- 
manie;  carta  cakografica),  für  Eisenbahnwagen 
und  Lokomotiven  finden  hauptsächlich  Ver- 
wcnduni;:  für  sonst  mit  Farbe,  Pinsel  und  Scha- 
bloneausgeführte Bezeichnungen,  die  entweder  in 
mehreren  Farben  auszuführen  sind  (Schattie- 
rungen an  Buchstaben  und  Ziffern  u.  s.  w  oder 
eine  über  das  Handwerkmäßige  hinausgehende 
künstlerische  Behandlung  erfordern  (Staats- 
wappen, Landeswappen  u.  s.  w.). 

Abzugsposten  fabatements;  retenues;  dedu- 
zioni).  Als  A.  werden  häufig  jene  Beträge  be- 
zeichnet, die  bei  der  Einlösung  von  Privat- 
bahnen durcli  iK  n  Staat  von  dem  eigentlichen, 
durch  Konzession  oder  Vereinbarung  festge- 
setzten Kaufpreis  in  Abzug  kommen;  die  Ver- 
handlungen über  die  A.  bilden  niclit  selten 
den  schwierigsten  und  langwierigsten  Teil  der 
ganzen  Verstaatfichungsaktion.  S.  Eisenbahn- 
politik (Verstaatlichung). 

Abzweigung  auf  freier  Strecke  Qunction; 
bifurcation;  diramazione).  Bah  nabr«-eigu  ng  nen  nt 
man  die  Teilung  einer  Bahnlinie  in  zwei  oder  meh- 
rere Strecken  außerhalb  der  St.itirincn.  Man  bedarf 
hierzu  einer  oder  mehrerer  W  eiclien,  die  mit 
den  Streckensignalen  in  Verbindung  stehen 
müssen.  Auf  die  Ausbildung  der  A.  in  Sclitiell- 
zugstrecken  wird  in  neuerer  Zeit  grolie  Sorg- 
falt verwendet,  um  sie  ohne  Verminderung  der 
CiesL-hM  indii^keit  befahren  zu  können.  Ist  so\xnhl 
die  Stamm  st  recke  als  auch  die  abzweigende 
Strecke  zweigleisig,  so  sind  in  derf^egel  zwd 
Weichen  und  eine  Kreuzung  crfnnU  ilidi.  Die 
Weichen  werden  mit  möglichst  langen  Zungen, 
sehr  großen  Halbmessern  (R  -  500  1200  m) 
und  kleinen  Herzstückneigungen  (1:14-1:16) 
angclejit,  imi  die  Ablenkung  stoßfrei  zu  gestalten; 
symmeli  ibclie  W  eichen  sind  für  A.  besonders 
geeignet.  Bei  der  Kreuzung  dagegen  vermeidel 
man  mit  Rücksicht  riiif  die  sogenannte  führungs- 
losc  Stelle  im  allgemeinen  kleinere  Neigungen 
als  1:9.  In  England  wird  sogar  vom  Board 
of  Trade  etnpfotden,  keine  ^;^it/(•lcn  Krenzungen 
als  r.8  anzuwenden.  Um  trotz  kleiner  Herz- 
stückneigung bei  den  Weichen  möglichst  große 
Winkel  an  der  Kreuzung  zu  erhalten,  setzt  man 
die  Krümmung  auch  jenseits  des  Herzstückes 
fort  und  vcrgröl5ert  außerdem  den  Oleisabstand 
der  Stammstrecke  an  der  Abzweigungsstelle 
(Abb.  101).  Wo  dies  nicht  möglich  ist,  wo  man 
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also  sehr  spitze  Winkel  für  die  Kreuzung  erhalt,  1     Abzweigungssignal  (indicateur  de  b^u>- 

bleibt  nichts  übrijj;,  nls  Kreuzungen  mit  beweg-  cafion).  ein  der  französischen  '^ii^Minlordniinff 

liehen  Schienen  anzuwenden  (s.  Kreuzungen,  cigciuümliches  Signal,    das  die  Nahe  einer 

Weichen).  Um  bei  einseitiger  Abzweigung  die  Bahnabzweigung  anzeigt 

rherliölninp  im  kriimmcn  Strnnijduri'lil'ülircn  7u  Achsanbrflche     (cracks    of  ax!r-frces: 

können,  wird  bei  der  f-ranzösischenNordbahn  die  crujues  des  essieux;  principU  di  rotture  delk 

ganze  Weiche  schräg  gelegt.  Der  gerade  Strang  I  sak}  sind  solche  Quer-  und  Längsrisse  an  den 

erhält  Jabel  eine  i'berhnliuni^  von  125/7/;/,  die  '  Achten  der  im  Betrieb  stehenden  Pisenbahn- 

at>er  den  ruhigen  Lauf  der  Fahrzeuge  nicht  .  fahrzcugc,  die  die  Gefahr  des  hintntts  von 

beeinträchtigt  Andere  Verwaltungen  verzichten  j  Achsbrflchen  mit  sich  bringen.  Längsrisse  in 

auf  die  Überhöhung.  Out  durchgebildete  A.  den  Schenkeln  oder   den  Nabensitzen  sind 

können  in  beiden  Richtungen  mit  einer  Stun-  meist   belanglos;    Querrisse   dagegen,  wenn 

dengeschwindigkcit  von   100  Am  durchfahren  sie  auch  in  ganz  geringem  Umfang  auftreten, 

werden.  (Ober  die  Ausgestaltung  der  Weichen  sind  unbedingt  gefährlich.   A.  entstehen  vor- 

und  Kreuzungen  fär  A.  vgL  die  Berichte  i  wiegend  durch  Material-  und  £rzeugungsfehkr, 
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Abb.  tOl.  Abzwcigiroe  drr  rnnz.  Nordbahn  bH  t.«fQKst  (Parj$-Lnie). 


von  Tetteitn,  Cossmann,  Morgan,  Motte  und 
Besler  im  Bulletin  des  Intcrnntionalcn  Hisen- 
bahnkongreßverbandes  1910.)  Bei  sehr  starkem 
Verkehr  empfiehlt  es  sich,  die  Kreuzung  durch 
eine  Bri'ickc  zu  beseitii^cn  (schienenfreie  A., 
fiying  oder  burrowing  junction)  (s.  Bahnhöfe 
sowie  Gteisentwicklung  vor  Bahnhofen).  Um  an 
der  Einmundungsstellc  das  Zusammenstoßen 
zweier  Züge  bei  Oberfahren  des  Haltsignals  zu 
verhindern,  hat  man  zuweilen  hei  A.  Schutz- 
weichen angelegt  (s.  Ablenkgleis,  hanggleis).  Bei 
der  Abzweignn.:  einer  eingleisigen  Bahn  von  einer 
zweigleisigen  kann  es  sich  aus  Sicherlieits-  und 
Betrfebsracksichten  empfehlen,  die  Abzweigung 
zweigleisig  herzustellen  und  die  beiden  Gleise 
erst  in  gewisser  Lntfernung  hinter  der  A.  zu 
vereinigen. 

Über  die  Signale  und  Sicherheitseinrichtungen 

an  A.  s.  Signalwesen.  Oder. 

tnzyklupidie  des  Miienbühn« nciis.  2.  Aufl. 


an  Achsstummeln  wohl  auch  durch  Heiß- 
laufen und  rasclics  Abkfilden. 

Auch  unvermittelte  Ansätze  an  den  Achsen, 
scharfe,  kantige  Keilnuten,  mit  scharfkantigen 

NX'erk/eii^en  (Sfeinpein,  IVin/en)  tief  eini^e- 
1  schlagene  Bezeichnungen  können  zur  Bildung 
\  von  A.  führen. 

Statistische  .\ngaben  über  \.  haben  nur  wenig 
Wert,  da  die  die  Anbrüche  bedingenden  Ur- 
sachen ebenso  verschieden  sind  wie  die  Grund- 
j  Züge,  nach  denen  bei  den  einzelnen  Bahnverwal- 
tungen bei  der  Zählung  der  Anbrüche  vorge- 
gangen wird.  .VUn  kann  jedoch  feststellen,  daß  die 
prozentuale  Anzahl  der  A.  stetig  abnimmt;  es  ist 
dies  hauptsächlich  der  Vcrhcssrnmi;  des  .Wateri- 
I  ales  und  dem  fortgesetzten  Verscliwmden  der 
I  Schweißeisenachsen  zuzuschreiben. 

Die  A.  treten  zumeist  in  den  Nabensitzen,  u.  zw. 
I  dicht  an  den  Innenseiten  der  Naben  auf  (etwa 
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70%),  vo^c^cn  nur  etwa  der  Anbrüclic 

in  den  Achsstuninieln  vorkommen.  An  den 
Enden  der  Nabensitze  entstehen,  xratn  der  Auf- 
pri'Rdruck  erst  im  letzten  Moment  des  Auf- 
pressens erreicht  wird,  offenbar  örtliche  Span- 
nungen, die  das  Achsmateriat  auf  Abscheren 
beanspruchen. 

Da  die  Auffindung  von  A.  aus  Sicherheits- 
gründen von  großer  Wichtigkeit  ist,  werden 
periodische  Untersuchungen  vorgenommen; 
es  pf!e^Ten  viele  Verwaltungen  die  rechtzeitige 
Entdeckung  von  A.  zu  prämiieren.  Zur  Auf- 
findung von  A.  dienen  verschiedene  Unler- 
suchungsartcn,  von  denen  einige  nachstellend 
angeführt  werden. 

Vorerst  werden  die  Adisen  an  den  Ober- 
flächen mit  trockener  \X'ol!e  o.  dgl.  put  ge- 
reinigt und  sodann  auf  Anbrüche,  wie  folgt, 
untersucht: 

1.  durch  Schläge  mit  einem  kräftigen  Vor- 

srhJnghammer  auf  die  Stirnfläche  der  Achs- 
stummel, nach  Aufsetzen  eines  Kupferhammers 
oder  dner  Kupferplatte.  Anbrüche  Verden 
hierbei  durch  Austreten  von  CMspuren  er- 
{(enntlich. 

An  den  Stummeln  treten  die  Fetteren 
deutlicher  hervor,  wenn  ersterevor  dem  Schlagen 

enn'ärmt  wenlen; 

2.  durch  genaue  Besichtigung  der  gereinig- 
ten Oberflächen  mit  der  Lupe; 

3.  dui  ili  Abnahme  dünner  Späne  mit  einem 

Hf)h!nieißel  oiier  durch  Abdrehen  eines  feinen 
StlilicliUpancs  an  der  anbrucliverdäclitigcn 
Stelle.  -  Anbrüche  werden  hierbei  durch 
Spalten  Oller  Teilen  der  Späne  bemerkbar; 

4.  durch  die  sogenannte  Staubprobe,  wobei 
der  gereinigte  Achsstumnicl  mit  trockenem 
Lehmpuhrer  bestreut  und  sodann  Hammer- 
schläge gegen  die  Stiimmelrosc  geführt  werden 
(wie  unict  I.).  Anbruchstclien  werden  durch 
Austritt  von  1  ett  die  Staubschichte  dunkel- 
farbig eiNcheinen  lassen. 

tiei  dieser  Untersuchungsart  der  Kadsitze 
«erden  letztere  vorher  handwarm  gemacht  dann 
mit  bestrichen  nnd  nv^hrere  Stunden  so 
belassen,  damit  sich  das  Ol  in  etwaige  Anrisse 
hineinzieht.  Hierauf  wird  der  Radsitz  abgewischt, 
eingestaubt  und  in  vorbeschriebener  Weise  mit 
Hammerschlägen  bearbeitet; 

5.  durch  Glühendniachen  und  nachfolgen- 
des Abschrecken,  um  ein  Offnen  der  Anrisse 

7t;  Inrirken,  die  gut  befundenen  Achsen 
müssen  dann  vor  Verwendung  ausgeglüht 
werden; 

().  Die  Untersuchung  gekröpfter  l.okomotiv- 
triebachsen  wird  auch  in  der  Weise  bewerk- 
stelligt, daß  die  ausgebundenen  Radsätze  nach 


'  Abnehmen  der  F.wenterscheiben  unter  Ah- 
1  rollen  aut  mmdestens  eme  ganze  Kadum- 
I  drehung,  fiber  auf  die  Schienen  aufgelegte  3 

bis  ^  crn  starke  Hol/keilr  Frschütterungen 
1  ausgesetzt  werden,  wobei  vorhandene  Anrisse 
{  durch  austretende  Öltropfen  und  dünne  öl- 

fäden  auf   den   blanken   Oberflächen  der 

Achsen  sich  zeigen. 

Die   Untersuchung  der  Nabensitze  kann 

selbstverständlich  stets  nur  nach  Abpressen 

der  Räder  erfolgen. 

Rostspuren  neben  den  Nabensitzen  lassen 

Anbrüche  in  den  Naben  vermuten. 

Um  das  Entstehen  \nn  A.  möglichst  hint- 
j  anzuhalten,  empfiehlt  es  sich: 
!     1.  für  Achsen  nur  bestes,  verläßliches  Mate- 
]  rial  7U  verwenden; 

2.  die  Nabensitze  so  zu  verstärken,  daß  A. 
womöglich  nicht  in  den  verdeckten  Adisstellen 
entstehen. 

Versuchsweise  hat  man  die  Kaben  innen 
verlängert,  gleichzeitig  die  Achse  im  Nabensitz 
verstärkt,  sodann  die  der  Achsmitte  ZU- 
liegentfe  Stirnseite  der  Radnabe  um  deren 
Verlängerung  abgestochen  und  gegen  die 
Achsschaftmitte  allmählich  verlaufend  abgedreht; 

3.  die  Anbringung  von  Achskeilen  nur  auf 
:  sehr  große  Lokomotivräder  zu  beschränken, 

Keile  und  Nuten  mit  abgerundeten  Kanten 
auszuführen.  Sdtätzenhofer  seit. 

Achsanordnung  (armn^emcnt  of  (he  axles; 
.  disposiüon  des   essieux;    disposizione  delle 
I  sale),  auch  Achsfolge  unter  einer  Lokomotive, 
ist  die  dem  Verwendungszwecke  derselben  ein- 
gepaßte üruppierung  der  Achsen  nach  Ad- 
häsionsachsen (gekuppelte  Räder)  und  Trag- 
!  achscn  (I  .uifr.ider).  Die  Anzahl  der  Adhäsions- 
I  achsen  hängt  ab  von  der  Oröße  der  auszu- 
Übenden  Zugkraft  und  von  der  Höhe  des  zu- 
:  lässigen  Achsdruckes.    Außer  den  Adhäsions- 
achsen  sind,    wenn   die   verlangte  Leistung 
(Produkt  aus  Zugkraft  und  Oesch windigkeit) 
so  große  Kessel  voraussetzt,  daß  das  Gewicht 
ohne  Übt  rschreitung    des   zulässigen  Achs- 
druckes auf  den  Adhäsionsachsen  nicht  unter- 
gebracht werden  kann,  noch  Tragachsen  an- 
zuordnen (s.  Lokomotive). 

Die  Anordnung  der  Achsen  kennzeichnet 
genauer  als   alle  sonstigen  Konstruktions* 
eigentümlichkeiten      den  Verwendungzweck 
j  der  Lokomotive.    Sic    ist  daher   auch  die 
}  Grundlage    für  die    in    den  technischen 
I  Zeitschriften  üblichen  Re/eichnungweiscn  für 
die  verschiedenen  l.okfimotivtypen.  Diese  Lo- 
I  kimiotivlKveiclmungen  geben  das  Bild  der  A. 
j  durch  be->timmte  Bedeutung  tragende  Buch- 
staben oder  Ziffern  (s.  Lokomotivbe/eichnung). 

Qölsdorf. 
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Achsbelastung  (wii^ht  per  axlc :  char^e  de  \ 
l'essiai;  carico  deUa  saiaj  oder  Achsdruck  ist  der 
durch  irgend  «ne  Oevichtdnhdt  (Kilogramm, 
Tonne  oder  engl.  Pfund)  gegebene  Druck, 
den  ein  unter  einem  Eisenbahnfahrzeuge  ein- 
gebundenes Räderpaar  im  Stillstande  auf  die 
Schienen  ausübt. 

An  Stelle  des  Ausciruckcs  A.  (Achsdnick) 
wird  auch  das  Wort  Radbelastung  oder  Rad- 
druck angewendet,  was  dem  Zahlen  werte  nach 
die  Hälfte  der  A.  oder  des  Achsdrudces 
angibt. 

Mit  ROcksicht  auf  die  Sicherheit  darf  die 

A.  nur  jene  Hötie  erreichen,  die  mit  der  Wider-  | 
stanc^ähigkcit  von  Oberbau  und  Brücken  in  i 
Einklang  ist.  i 

Zur  informativen  Beurteilung  des  für  einen 
gegebenen  Oberbau  zulassigen  liochsten  Rad- 
druckes (halber  Achsdruck)  genügt  die  empiri- 
sche Formel:  Raddruck  in  Tonnen  gleich 
Schienengewicht  in  Kilogramm  pro  laufenden 
Akter,  geteilt  durch  5. 

Da  nach  der  Entwicklung  des  Eiaenbahn- 
vicsens  nicht  auf  allen  Teilstrecken  der  großen 
Verwaltungen  gleich  starker  Oberbau  liegt, 
sind  die  von  den  Verwaltungen  für  ihr  Netz 
heraiisgegchcncn  Tahcllen   über  die  auf  den 
einzelnen  Linien  zulässigen  größten  Achsdrücke 
ein  wichtiger  Dienstfoehdf  för  den  Verkehr. 
Die  diesbezüglichen  Daten  für  alle  dem  Vereine 
deutscher  Eisenbahnverwaltungcn  beigetretenen 
Bahnen  sind  enthalten  im  ,Vet/eicljuis  der  auf 
den  Vereinsbahnstrecken   zulässigen  größten  ' 
festen  Rncl'^t.inde  und  Raddrücke  für  Eisen-  . 
bahntahrzcuge".    Eür  die  im  internationalen  i 
Eisenbahnverkehr  zugelassenen  Wagen  (tech-  - 
nisclic  Einheit  im  Fi^enhnlmwesen,  Bern)  gilt  ' 
das  Buch  „Maximalradstand,  Maximatraddruck  1 
und  Lademaß  der  im  internationalen  Eisenbahn-  | 
verkehr  ^zugelassenen  Wagen". 

Weitere  Angaben  über  die  Holie  des  größten 
Raddruckes  fOr  die  zum  Obergange  auf  die 
Bahnen  des  VDEV.  geeigneten  Fahrzeuge 
enthalten  die  §§  64  und  6  der  „Technischen 
Vereinbarungen  über  den  Bau  und  die  Be-  j 
tnebseinrichtungen  der  Haupt-  und  Neben-  \ 
bahnen". 

Wesentlich  höhere  Achsdrücke  als  in  Ostcr-  i 
reich,  147^  ^>  und  auf  einigen  reichsdeutschen  I 
Bahnen,  16  bis  18  /.  sind  für  Lokomotiven 
zulässig  in  Frankreich  und  Belgien  18  bis  ]9 1, 
in  England  18  bis  20  /  und  in  Amerika  20 
bis  27  f. 

Eine  nicht  unwesentliche  Erhöhung  erfährt  bei  1 
Lokomotiven  der  ruhende  Raddruck  durch  die  | 

Fliehkraft,  die  aus  jenem  Teil  des  Gegen- 
gewichtes resultiert,  das  zum  teilweisen  Aus- 
gleich der  hin-  und  hergehenden  iViassen  vor-  , 


gesehen  wurde.  Die  Größe  dieser  Fliehkraft  ist 
nach  §  102  der  »Technischen  Vereinbarungen' 
mit  15%  des  ruhenden  Raddruckes  begrenzt. 

Noch  größere  Werte  als  die  periodisch,  bei 
jeder  Radumdrehung,  auftretende  Vermehrung 
und  Verminderung  des  Raddruckes  durch  die 
Fliehkraft  erreicht  die  Vermehrung  oder  Ver 
minderung  des  Raddrucke-  die  bedingt  ist 
durch  die  Schienenstöße  und  die  unvermeid- 
lichen lokalen  Qleisundienheiten.  Diese  Über- 
lastungen und  Entlastungen  können  30-35% 
des  ruhenden  Raddruckes  erreichen. 

GOsdo/f. 

Achsbrüche  (breaking  of  axle-trci'S;  nip- 
tares  des  essieux;  rotture  delk  salej  an  im  Betrieb 
befhtdlkhen  Eisenbahnfahrzeugen  können  die 

schwersten  Unfälle  verursachen.  In  der  Statistik 
des  VDEV.  wird  eine  vollständige  Material- 
trennung als  Achsbruch,  eine  unvollständige 
Trennung  als  Achsaniiruch  bezeichnet. 

A.  sind  meist  die  Folge  längere  Zeit 
bestehender  vorgeschrittener  Anbrüche,  die 
unter  der  Einwirkung  ungünstiger  Umstände 
zum  vollständigen  lirucli  führen.  -  Ohne 
vorherige  Anbrüche  kommen  A.  bei  schlechtem 
Oberbau,  schlechter  Kurvenleitun^  namentlich 
bei  sehr  hartem,  bei  phosphorrcichem,  Ot)er- 
bitztem  oder  verbranntem  Material  vor. 

Stummdbrflche  auch  infolge  von  Heifilaufen. 

(Für  Achsen  soll  ein  Material  mit  einem 
Phosphorgehah  von  über  0  04%  nicht  ver- 
wendet werden.)  Zu  große  Belastungen  oder 
zu  geringe  Abmessungen  sind  selten  unmittel- 
bare Veranhs<^ung  zu  A, 

Die  Bahnverwdltungcn  sind  dalicr  bemüht, 
durch  besonders  gutes,  widerstandsfähiges  und 
fehletfreies  Material  der  Achsen,  hinreiehende 
Stärke,  richtig  gewählte  Formen  möglichst 
glatte  Laufflachen  der  Achsstummel,  sorgfältige 
und  häufige  l.'ntersuchungen  der  Achsen  sowie 
durch  Beachtung  von  allem,  was  zur  Ver- 
hGtung  oder  Auffindung  von  Achsanbrficfaen 
(s.  d.)  führt,  A  zu  verhindern. 

Es  zeigt  sich  in  den  letzten  Jahren  eine 
stete  Abnahme  der  Brüche  im  Vergleich  zu 
der  im  Betrieb  vorhandenen  Anzahl  Achsen. 

Immerhin  sind  die  meisten  Brüche  noch  bei 
Lokoniutiv-  und  Tenderachsen  zu  vei/ciclinen. 

Nach  den  Angaben  der  vom  deutschen 
Reichs-Eisenbahnamt  veröffentlichten  „Statistik 
der  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen 
Deutschlands'  kamen  im  Rechnungsjahre  1 909 
hei  I  okoinotiven  und  Tendern  71  A.  fd.  s.  O'IO 
auf  je  1  Million  Nutzkilometer)  und  bei  Wagen 
aller  Art  34  A.  (d.  s.  0  01  auf  je  10  Millionen 
Achskilometer)  vor. 

Bezüglich  der  Bruchstellen  ist  zu  bemerken, 
daß  diese  in  dem  Achsschenkel,  in  der  Nabe 

6* 
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selbst  und  diclil  an  iler  Nahe  ntifti  ctcn ;  die  A.  im 
Sdiaft  sind  seltener.  Die  üriinde  iiiertür  sind 
die  gleichen,  die  für  Achsanbrfiche  geltend  | 
gemacht  wurdcfi. 

A.  treten  zumeist  während  der  h'ahrt  aut.  ■ 

Rflcksiclitlich  des  Materiales  ergeben  sich  | 
bei  Achsen  aus  Schweißcisen  mehr  A  als  hi  i 
sotchen  aus  Flußstahl.  Schweißeisenachsen  smd  | 
auf  mitteleuropäischen  Bahnen  schon  seit  Jahren  i 
nur  mehr  in  jicrinpcr  Anzahl  vorhanden. 

Der  Einfluß  der  Jahreszeit  auf  das  Vor- 
kommen von  A.  ist  nicht  zu  verkennen,  indem  : 
während  der  kalten  Monate  (Oktober  bis  NÜTZ) 
mein    A,   vorkommen,   als  in  den  warmen 
Monaten  (April  bis  Septcnibei). 

Am  gefährlichsten  ist  das  wechselnde  Auf- 
treten von  TniiNXTtter  und  Prost,  da  hierdurch 
Unregelmäßigkeiten  in  der  Bettung  und  dem-  i 
nach  im  Oberi>au  eintreten,  wodurch  StöBe  auf  | 
die  Räder  und  dtirrli  diese  ;iiif  die  Achsen 
übertragen  werden,  die  insbesondere  härteres 
Material  und  angebrochene  Achsen  ungünstig 
beeinflussen. 

Die  mittlere  Benützungsdauer  der  gebroche- 
nen Achsen  beträgt  bei  Lokomotivachsen  etwa 
15  Jahre,  bei  Tendern  und  Wagenachsen  etwa 
20  Jafire.  Das  Alter  der  Achsen  hat  im  all^ic- 
meinen  keinen  mciklichen  l.miluü,  es  haben 
Proben  von  35  Jahre  im  Betrieb  gestandenen 
Achsen  sehr  gute  Ergebnisse  geliefert.  Bahn- 
verualtungen  der  älteren  Periode  haben  viel-  1 
fach  Achsen  fiber  45  jähre  in  Verwendung.  | 
Es  hefrf^gf  die  mittlere  Venjt'cndutiL^sdauer  für 
Lokomotiv-  und  Tenderachsen  etvia  27  Jahre,  i 
fflr  Wagenachsen  etwa  30  Jahre.  I 

Treten  A.  an  Achsen  gleicher  Herkunft  in  ; 
kurzer  Aufeinanderfolge  ein,  so  sind  die  Ver- 
waltungen bemüht,  mindestens  die  Achsen 
gleicher  ScbmelzunL'  ehestens  aus  dem  Betrieb 
zu  ziehen,  zu  >stlchetii  Tiicle  entsprechende 
Vormerke  über  das.  Emluiuleii  der  Achsen  ge- 
führt werden. 

Was  ilic  f  olgen  lin  A.  anbelangt,  so  kom- 
men größere  Ungluckslällc  infolge  von  A.  nur 
ganz  vereinzelt  vor  (s.  Ober  eine  furditbare, 
in  I  ngland  am  '.^4.  Dezember  1^^71  infolge 
eines  A-  entstandene  Katastrophe.  Org.  1Ö75,  , 
S.  276). 

Etwa  50  f„  der  A.  bleiben  ohne  Folgen, 
die  restlichen  A.  hatten  meist  Beschädigungen 
der  Bahn  und  I  ahrzeuge  sowie  Entgleisungen 
zur  rolgc.  Scfifitztnho/tr  sen. 

Achsen  für  Fi^miiahDfahr/euge  {axfes.  axfi- 
trces;  axes,  essieux;  sale).  Die  A.  sind  mit  den 
Rädern  der  Fahrzeuge  fest  verbundene  Kon-  ' 
siruktionsteile.  ileren  '.rcnmetri-elies  .Wittel  zu- 
gleich die  geometrische  Drehungsachse  der 
Räder  bikJet. 


N'acl!  §7!  Jer  1  \  .  Je>  \T>EV.  müssen  die 
Rader  auf  den  A.  unverrückbar  befestigt  sein. 
Dem  Zweck  nach  unterscheidet  man: 

1.  Tragachsen,  die  durch  senkrecht  wir- 
kende Belastungen  und  durch  auf  die  Rad- 
flanschen wirkende  Seitendröcke  beansprucht 
werden.  Hierher  gehören  die  Lokomotivlauf- 
achsen,  die  Wagen-  und  Tenderachsen. 

2.  Trieb-  und  Kuppelachsen  der  Lokomotiven, 
die  außer  den  obgenannten  Inanspruchnahmen 
noeh  ilrin  du  t  eil  ilit-  Treib-  u;ul  Kuppelstangen 
Übertragenen  Dampfdrucke  auf  die  Kolben  wider- 
stehen mflssen. 

Der  Form  nach  uiilerseheidet  man:  pcrade 
A.  und  gekröpfte  A.  Jede  A.  zeigt  folgende 
Abschnitte: 

a)  die  Achsschenkel,  auch  Achsstummel 
oder  Achshälse  genannt,  sind  jene  Teile,  die 
in  den  Lagern  laufen.  Die  Begrenzung  der 
Achsschenkel  wird  durch  die  Bunde  gebildet; 
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b)  die  Radsitze  oder  Nabensitze,  auf  die 

die  Räder  auftzepref't  sin<l; 

c)  den  Aclisschaft,  d.  i.  bei  A.  mit  außen- 
li^enden  Schenkeln  der  Teil  zwischen  den 
Radsit/eii  und  Ini  A.  mit  innenliegenden 
Schenkeln  tier  Teil  zwischen  den  letzteren. 

Bei  gekröpften  A.  ist  der  Schaft  durch  die 
Kurbelarme  unterbrochen. 

Dem  Material  nach  bestehen  die  ,\.  aus 
Martinstahl  mit  oder  ohne  N'ickclzusatz  oder 
aus  Tiegelgußstahl.  Die  Eestigkeitsziffern  für 
Martinstalil  sin.!  tnindestens  50  kf^'m/n^  Festig- 
keit, 25",/  Dehnung  und  ib%  Quersclinitts- 
verininderung,  für  Tiegelstahl  55  —  60  /eglmm^ 
Festigkeit,  2i  •■„  Dehnung  und  35-401»  Quer- 
schnittsvcrminderung. 

Die  A.  werden  vor  der  Verwendung  bei 
der  rhemahme  im  rohen  /iistand  sorgfältigen 
Proben  unterzogen  (s.  Aclispiobcn). 

I.  Tragachsen. 

a)  1.  n  k  o  m  ot  i  V I  a  u  f  a  c  h  s  e  n. 

Die  l.aufachsen  der  Lokomotiven  erhalten 
die  in  Abb.  102  oder  103  angegebene  Form.  Bei 
innerhalb  der  Räder  liegendem  Rahmen  be- 
fintien  sieh  die  Achssehenkel  dicht  an  den  Rad- 
naben, so  daß  letztere  mit  ihrer  Innenfläche 
die  Seitenflächen  der  Lagerschalen  berühren. 
Der  Achsseliaft  ist  zylindrisch  oder  in  der 
Mitte  etwas  schwächer  als  dicht  an  den 
Schenkeln. 
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Bei  ^außcnliejiciulcn  Rahim-n  frlifilt  die  A. 
die  Korm  Abb.  lUi;  ilie  Achsschenkei  sind 
außerhalb  mit  Bunden  versehen,  wahrend  an 


gebend  nach  Abb.  105  ans.  um  tien  sich  am 
inneren  Kande  der  Nabe  bildenden  Rissen 
viricsam  vorzubeugen  ^(s.  a.  AdisanbrQche). 


Abb.  m. 

der  inneren  Seite  die  Anläute  durch  die  größere 
Dicke  der  Nabensitze  und  die  Radnaben  ge- 
bildet werden.  Der  Scliaft  ist  in  der  Mitte 
etwas  schwächer  als  dicht  an  den  Nahensitzen. 
Die  Räder  werden  hydraulisch  aufgepreßt,  mit 
einem  Drucke  von  70-  100/. 

Da  in  einer  geschlossenen  Forme!  dieSchwan- 
kungen  in  der  Belastung  (durch  das  Feder- 
spiel) und  in  der  Spurkranzseitenpressunf;  (ab- 
hänü;ig  von  tier  An/ali!  und  Art  der  Lagerung 
der  folgenden  Achsen  und  von  der  üeschwin- 
digkeit)  nicht  einwandfrei  zusammengefaßt 
werden  können,  wird  die  Bestimmung  von 

Durchmesser 
und  Lflnge  des 
Achsschenkels 

immer  auf 
Grund  bewahr- 
ter Ausführun- 
gen oder  nach 

einlachen  Nähcrungsforineln  vorgenommen. 

Nach  V.  Borries  rechnet  sich  der  Durch» 
messer  annähernd  aus  der  Formel 

dmm  =  b5Yp'  ! 

wobei  P  die  ganze  Achslast  in  Tonnen  tie- 

deutei.  I 
Der  aus  dieser  oder  ähnlichen  Formeln  ge-  ; 
rechnete  Durchmesser  gibt  -  auf  die  ruhende  j 
Belastung  allein  he/o'^'en        eine  Biegungs- 
beanspruchung des  Materials  von  nur  1 1/2 
2     per  mm^.  Die  IJInge  des  Schenkels  ist 
<l;iliei  mit  rund   1)  des  Durchmessers  ange- 
nommen. Diese  mit  Rücksicht  auf  die  Festigkeit  ^ 
des  verwendeten  Materials  betrachtlichen  Di-  | 
mensionen  müssen  aber  in  manchen  Fällen 
noch  vergrößert  werden,  um,  zur  Verhütung 
von  Warmlaufen,  den  Auflagedruck  (in  kg 
per  «m^  in  erfahrung^mälkn  Grenzen  zu  | 
halten. 

Das  Warmlaufen  kann  als  ausgeschlossen  i 
betrachtet  werden,  wenn  der  Auflagedruck 

(volle  Allflage  der  !  agerschalc  der  Rechnung 
zu  gründe  gelegt)  nicht  mehr  als  15  -  \S  kg 
betragt. 

ö)  Tender-  und  Wagenachsen. 

F)iese  erhalten  die  in  Abb.  104  darge- 
stellte Form.  Die  osterr.  Staatsbahnen  fähren 
diese  A.  mit  einer  Verstärkung  in  der  Naben-  ; 


Abb.  I(M. 


Das  Verhältnis  von  Achsscheiikekiurciinusser 
zu  Achsschenkellänge  —  bewegt  sich  zwischen 

den  Grenzen  18  2-2. 

Die  Technischen  Vereinbarungen  des  \  DEV. 
vom  Jahre  1909  schreiben  im  §  72  vor  bei  A. 
aus  Flußstahl:  für  fjüterwagen  eine  Biegungs- 
beanspruchung im  Achsschenkel  von  höchstens 
7kglmm*,  in  der  Nabe  von  höchstens  5*6  i^p/ffim^ 
für  Personen-,  Gepäck-  und  f^ostwagcn  im 
Achsschenkel  höchstens  S'b  kg  mm^,  in  der 
Nabe  höchstens  4'5i^/flMi'. 

Aus  wirtschaftlichen  Gründen  -  Verminde- 


Alih  lOi. 

rung  der  Anzahl  der  Reserven,  Verbilligung 
der  Fabrikation  u.  s.  w.  —  haben  alle  großen 

Bahnverwaltungen  Normalradsät/e  einge^ 
führt,  mit  solchen  Abmessungen  der  A.,  daß  sie 
unter  alte  Wagen,  also  auch  jene  mit  größter 
Tragkraft  und  größtem  Achsdruck  eingebunden 
werden  können.  Durch  diese  Maßnahme  sind 
diese  Normalachsen,  eingebunden  unter  den 
Personen-  und  Schnellzugwagen,  in  der  Regel 
viel  geringer  beansprucht  als  nach  den  Be- 
stimmungen des  §  72.  \u>^efülirt  nach  den 
Bestinmiungen  des  §  72  ergeben  sich  für  die 
Achsschenkel  \uflagedrücke  von  }5  -  38  kg, 
bei  denen  nach  der  Erfahrung  ein  Warm- 
laufen als  ausgeschlossen  betrachtet  werden  kann. 

Die  Radknrper  werden  auf  die  Tender-  und 
Wagenachsen  hydraulisch  aufgepreßt  Der  Auf- 
preßdruck beträgt  bei  Radstemen  oder  Rad- 
scheiben aus  Schmiedeeisen  oder  Stahlguß 
60    80     für  solche  aus  Gußeisen  1t    ()0  /. 

2.  Treib-  und  Kuppelachsen  der  Loko- 
motiven. 

Der  Unterschied  zwischen  diesen  beiden 
Achsgattungen  besteht  darin,  daß  an  die  Kurbeln 
der  Treibachsen  die  Treibstangen  der  Dampf- 
maschinen direkt  angreifen,  während  die  Kurhein 
der  Kuppelachsen  mit  jenen  der  Treibachsen 
durch  sogenannte  Kuppelstangen  verbunden 
sind,  wodurch  die  Kuppelachsen  gezwungen 
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Abb.  106. 
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Abb.  107. 
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Abb.  109. 


Aiiib.  m 


werden,  dieselbe  Drehbewegung  auszuführen 

»ic  die  Treibachsen. 

Die  Treibachsen  erhalten  die  Form  Abb.  100, 
wenn  die  l.oknmntive  tnil  innenliegendcm 
Rahmen  und  außenlienenden  Zylindern  ver- 
sehen ist,  die  Form  Abb.  107  oder  Abb.  108, 
«■enn  die  I.oko!nofi\e  ;uif5enli(-;i(-iide  Rahmen 
und  außenliegendc  Zylinder  besitzt,  und  die 
Form  Abb.  109,  Abb.  1 10,  Abb.  1 1 1  oder  1 12. 
wenn  die  Dampf/vlinder  zwisrlion  den  Rahmen- 
blechen  liegen  und  letztere  stcli  entweder 
innerhalb  oder  außerhalb  der  Rader  befinden. 
In  den  beicien  letzteren  Fällen  müssen  die  A. 
mit  7\rei  Kurbclkröpfimgen  versehen  sein,  die 
einen  \\  inke!  von  miteinander  bilden;  der- 
artige Treib-ichsen  werden  immer  aus  höher« 
wertigen  Stahlsorten  herjjestellt. 

Mehr  noch  als  für  gerade  Tr^achscn  (Laui- 
achsen,  Wagen-  und  Tenderachsen),  gilt  das  fflr 
die  y^c  rcr!unin.(^  aii"^  einer  For- 
mel üesagte  für  die  Treib-  und 
Kuppelachsen. 

DitlKi  et  hnungder  wichtig- 
sten Abmessnng,  des  Durch- 
messers im  Lajj[erhalse,  erfolgt 
aber  bei  geraden  Treibachsen 
für  die  Praxis  vollkommen 
sicher  ans  der  Bici4Ungsbean- 
spruclinng  durch  den  vollen 
auf  den  Daiiiptkolben  aus- 
geübten Druck,  da  die  ge- 
ringeren Beanspruchungen 
durch  Torsion,  Aeh^befastung, 
Reibung  des  Rädcrpaarcs  quer 
zur  Schiene  u.  s.  w.  bei  der  doch 
nur  innt  ihalb  enger  Grenzen 
liegenden  Variation  der  Werte: 
Kolbenhub,  Achsdurchmesser, 
Raddurchmesser  und  Radbe- 
I;istiin|f  finen  der  Riefjnngs- 
beaiispi  utiiung  nalic/u  pro- 
portionalen Beanspruchungs- 
/uschlag  ergehen.  Bei  Treib- 
adisen  nach  Abb.  106,  der 
heute  meist  verwendeten  Adis- 
form,  ist  die  Sicherheit  voll- 
kommen gewahrt,  wenn  die 
Biegungsbeanspruchung  zwi- 
schen 10  l  \  kfr  per  mm^  be- 
trägt, w  obei  als  Hebelarm  für 
den  Druck  auf  den  Kolben 
der  Abstand  von  Zylinder- 
mitte bis  Auslauf  der  Naben- 
hohlkclile  an  tier  Nabeninnen- 
seite in  den  Schenkel  an- 
'j;enommcn  ist.  Der  Durch- 
messer der  Kuppelachsen  in« 
Nabensitze  wird  bei  mittleren 
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Lokomotiven  gleich  ^loW  gewählt,  wie  bei  den 
1  rt  ibachscii.  Nur  bei  schweren,  luehrfach  ge- 
kuppelten Lokomotiven  wird  der  Durchmesst' 
der  Kuppelachscn  etwa  \0  mm  kleiner  ange- 
nommen. Auch  hier  korrigiert  die  Notwendig- 
keit, dneti  gewissen  Auflafiiedruck  nicht  zu 
überschreiten  (rund  1*5^/^  per  cm-),  das  aus 
der  Festigkeitrechnung  sich  ergebende  Resultat. 

Die  Berechnung  der  Kurbetachsen  erfolgt 
immer  graphisch  unter  nir^Iiclisfer  Beachtung 
aller  einwirkenden  Kräfte.  Die  mit  der  Sicher- 
heit vereinbare  Suninienbean^ruchung  erreicht 
bei  diesen  A.  nadi  bewfihrten  AusfOhningen 
bis  20  kg  per  mm^. 


biälter  iinii  das  zylindrische  Z\;  ischenstück 
ersetzt  durcii  einen  stiiraj;cn  Arm. 

Bei  Kurbclachscn  nach  der  alten  Vierblatt- 
forni  (erste  Ausführung  wohl  von  Stcphcnson- 
Doddo,  1815,  für  innere  Kuppelstangen,  dann 
1830  von  Bury  fOr  Treibstanfj^en)  sowie  nach 
der  modernen  Z-Ffinn  treten,  ah<2;estlien  von 
den  vorerwähnten  Anrissen  bei  den  Hohlkehlen, 
auch  solche  Anrisse  und  Unginzen  auf,  die 
nur  auf  un*ienii(^endes  Durchschmieden  zurück- 
zuführen sind.  Dieser  Übelstand  ist  behoben 
bei  den  aus  9  Stücken  -  2  Lagerteile,  4  Blätter, 
2  Treibzapfen  und  I  MittelstQck  -  zusammen- 
gesetzten Kurbeln«  den  sogenannten  Built  Up 


 f 

 1  

Abb.  112. 


Bei  modernen  normalspurigen  Lokomotiven 

kommen  bei  ! nnrn/v lindern  fast  nur  Innen- 
rahmen, mithin  Kurbelachsen  nach  Form 
Abb.  109,  111  und  112  vor.  Bei  der  mit 
\-'M}Om  festgelegten  Entfernung  zwischen  den 
Rädern  ergeben  sich  fürdie  Entfernungzwischen 
den  Rahmen,  zwischen  den  l.agcrmitten  und 
Zylindermitten  so  engbegrenzte  Werte,  daß 
die  Dicke  der  Kurbelblätter  kaum  mehr  als 
1  lü    120  mm  erreicht 

Diese  geringe  Blattdicke  führt,  insbesondere 
dann,  wenn  die  l 'herf;nn;^<^rnd!en  von  l.n;.^cr- 
hals  und  Kurbelzapfen  in  das  Blatt  klein  aus- 
geführt werden,  schon  mit  kurzer  Betriebsdauer 
zu  Anrissen  im  Blatte,  fa*-  \-or/eiti(;e  läntreten 
solcher  Anrisse  kann  verhütet  werden  durch 
Übergangsradien  (Hohlkehlen)  von  mindestens 
20  25  mm.  Eine  weitere  Verbesserung  er- 
fährt die  Konstruktion  dieser  A.,  wenn  die 
Kurbelblättcr  kreisrund  ausgeführt  werden 
(Abb.  III  und  112).  Da  die  zwischen  den 
Kurheiblättern  liegenden  Teile  dei  Tre!h«^tangen 
recht  unzugänglich  sind,  werden  die  Kurbel- 
achsen sehr  oft  nach  der  von  Prof.  Bauer  in 
München  ta.  1870  angegebenen  Porin 
Z-Achse  ausgeführt  (Abb.  III  und  112). 
Bei  dieser  Achsform  sind  die  inneren  Kurbel- 


cranks  (erste  Ausführung  an  Lokomotiven  von 

E"r.  Webb).  Die  geringen  AufpreRIängen  in  den 
Blättern  geben  aber  B»ienken  bei  groBen  Loko- 
motiven mit  hohen  Dampfdrücken.  Eine  zu- 
sammengesetzte Kurbelachse,  deren  einzelne 
Teile  sich  gut  schmieden  lassen  und  die 
große  Aufpreßlängen  an  den  in  Frage  kom- 
menden Teilen  ermöglicht,  Kurbelachsc  Bauart 
Wilkuw  it/.  zeirrt  Abb.  I  12.  Kuppelachsen,  «gerade 
Treihaclisen  und  Kurbelatlistii  werden  auf  die 
Radsterne  hydraulisch  mit  1 1 0  -  1 50  /  Drude 
aufgepreßt.  Rci  snchgem.ißem  Vnri^ang  all- 
mähliches Ansteigen  des  .AufprcBdruckes  bis  zum 
Höchstwerte  -  sind  weitere  Sicherungen  gegen 
das  Verdrehen  der  Radsterne  auf  den  Achsen,  wie 
Keile  oder  gar  Stellschrauben  entbehrlich.  Bei 
den  östcrr.  Stiaisbahnen  werden  Keile  erst  bei 
Rädern  über  1-300  m  Durchmesser  angewandt 
Da  auch  bei  gründlichem  Durchschmieden 
bei  gewissen  Stahlsorten  Hohlräume  im  Kerne 
(Lunker)  nicht  gänzlich  /u  \  ermeitien  sind  - 
es  sei  denn,  d:;!'  \cv.)  RolihlrK-k  .ni  den  Enden 
so  viel  abgestochen  wird,  dal)  die  Kosten  un- 
verhältnismäßig hoch  werden  -  bohrt  man 
bei  vielen  Verwaltungen  die  A.  der  Länge 
nach  durch  -  s.  Abb.  1 1 1  und  112  - ,  um 
diese  Unginzen  zu  entfernen.  Das  Durchbohren 
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ilcr  l,okomotivachsen  wird  bei  den  östcrr. 
Staalsbalinen  seil  I<^02  allgemein  ausgeführt. 

Literatur:  Heusirifier,  Haitdb.  f.  s|]ez,  Eisenbahn* 
technik.  1882,  2.  Anfl,,  Bd.  3.  S.  712.         Eisenb.-  , 
Maschinenwesen  der  Uegenw.  1898,  Bd.  1,    548.  - 
V.  Slockerf,  Handb.  des  Eisenb.-Maschineinpeaena.  ! 
l*J08,  Bd.  !  (liUsdorf-Rilwsek. 

Achsenzahl   (number  of  axtcs;    nombre  ^ 

sänitüctuT  in  rinein  Vm'j,  l.iufernien  F.ilir/L'UL^e 
ausschließlich  der  arbeitenden  Lokomotive  und  ; 
deren  Tender.  Sie  »t  von  der  Zugkraft,  den  | 
Ni-'iiiuii^s-  und  Richtungsverhältnissrii  ilerHahn,  i 
den  sonstigen  EinrichtunKen  der  Stationen,  der  j 
Bauart  der  Fahrzeuge  sowie  von  der  Fahrgc-  l 
schwindigkeit  der  Züge  abhängig.  Nach  §  1 59  ■ 
derT.  \'.  des  VI^FiV.  i^^t  die  lirößte  Relnsttmi;  der 
Züge  unter  Berücksichtigung  der  Bahnriciguiig 
und  Zuggescliwindigkoit  auf  Hauptbahnen  so 
zu  bemessen,  d:iR  <X\c  Zuj^kraft  an  der  Spitze 
des  Zuges  10  r  nicht  überschreitet  Die  größte 
zuiassij^e  A.  bei  den  Personen-  und  QOterzQufen 
>xird  p;e\vöhnlich  durch  bahnpoh'zeiliche  oder  ! 
durch  besondereVorschriften  der  berufenen  Auf-  i 
Sichtsbehörden  festgesetzt  und  unter  Berück-  | 
sichtif^iiii;4  di  r  i'ür  die  einzelnen  Strecken  maß- 
gebenden örtlichen  Verhältnisse  in  den  Dienst- 
fahrordnungsbehelfcn  (Anhang  zu  den  Fahr- 
pianbüchern  u.  s.  vt.)  ersichtlich  gemacht.  In 
Deutschland  ist  die  größte  zulässige  A.  je 
nach  der  Geschwindigkeit  auf  den  Hauptbahnen 
für  Personenzüge  imt  SO  bis  44,  für  Güterzüge  ' 
mit  120  (in  besonderen  Fällen  mit  l^Sri)  his  60, 
auf  Nebenbahnen  für  l*ersonenzüge  mit  öü  bib 
26  und  für  Güterzüge  mit  1 20  festgesetzt.  In 
Osterreich  w  ird  die  grölUe  zulässige  A.  vnii  l  all 
zu  Fall  von  der  zuständigen  Behörde  bcstimntt. 

Achtgabelbacken  (gaiding-pla^ ;  Joues  \ 
de  giiidagr  de  boUc;  piiidi'  ilri  parasa/r  di 
guardia),  die  mit  den  Achsgabeln  verbundenen 
Gleitstücke  (s.  Achsgabeln,  Achslager).  I 

Achsgabeln  faxU" guards;  p/injurs  de garde; 
bracci  del  parasala)  bei  Eisenbahnwagen  und  , 
bei  Tendern  mit  wagenartigen  Untergestellen,  ' 
die  in  den  Langträgem  angeschraubten  oder  ' 
angenieteten  Vertiknltührungcn  für  die  Achs- 
lager. Die  .A.  der\X  ai4cu  werden  aus  zusanmien-  , 
geschweißtem  Flacheisen  hergestellt.  Besonders  | 
kräftige  .'\,  w  enli  n  /ir\  oiK  [i  auch  aus  Blech  her- 
gestellt. Neuerer  /.cit  werden  die  A.  der  Wagen  , 
an  den  Qleitflächen  mit  Fassoneisen  armiert,  { 
teils  um  größere  l'ührungsflächen  zu  erzielen, 
teils  um  die  Abnutzung  der  eigentlichen  A.  zu  , 
vermeiden.  Die  unteren  Enden  der  A.  zweier  | 
Achsen  ciiirs  \X'aiiiMi>  w  rrdcii  nianclimal,  be-  ' 
sonders  bei  V\  agen  mit  einseitigen  Bremsklötzen,  i 
miteinander  verbunden.  QuBeisen-A.  für  Wagen  ' 
sind  in  Amerika  häufig,  in  Europa  nur  bei 
Straßenbahnwagen  in  Verwendung  (s.  Achslager),  i 


Achsktlometer  (axk-kilo/ne/er;  essiat-kilo- 
m^re;  asse-chUometro),  die  von  einer  Wagen- 
achse in  einem  bestimmten  Zeitraum  durch- 
laufenen Wegkilometer.  Die  A.  bilden  die  Maß- 
einheit, auf  die  man  Ausgaben  und  gewisse 
Leistungen  der  Fisenbahnen  bezieht.  So  werden 
zur  Beurteilung  der  Wirtschaftlichkeit  des 
Betriebs  die  Ausgaben  für  die  einzelnen  Dienst- 
nn-ic'o  tiaraiif  reduziert  und  wird  Fr 
mittlung  der  ökonomischen  Wagenausnützung 
die  Besetzung  der  Personen-  und  die  Beladung 
der  (jüterwagen  für  das  A.  gerecliiut.  Die 
derart  gefundenen  Ergebnisse  werden  mit  jenen 
anderer  Eisenbahnen  verglichen.  Die  A. 
werden  in  eigenen  Wagenausweisen  zumeist 
von  drn  Zu^'begieitern  geführt,  bei  den  Zentral- 
amterii  /Uädinmengestellt  und  erscliciiun  in  den 
jährlichen  statistischen  Verlautbanmmn  der 
Eisenbahnen.  Die  engtische  Statistik  weist  keine 
A.,  sondern  nur  Wagenkilometer  auf. 

Achtli^er  ^/^Aaxes,  wUe-treeboxes;  beUes; 
sopporti  d'assr)  für  Eisenbahnfalineiig!e. 

LA.  für  Wagen  und  Tender. 

Die  A.  oder  Achsbüchsen  dienen  zur  Ober- 
tragung  der  Last  des  Falirzeugs  auf  die  .Achsen 
und  zur  Schmierung  der  Achszapfen. 

Man  unterscheidet  nach  den  verwendeten 
Schmiermateralien:  A.  für  Starrschmiere  (dicke 
Schmiere)  und  A.  für  Ölschmiere  (flüssige 
Schmiere), 

nach  der  ArtderZufflhrungdesSchmiermitlels: 

A.  mit  Schmierung  von  unten  oder  von  oben 
und  A.  mit  Schmierung  nur  von  umen, 

nach  der  Bauart:  geteilte  und  einteilige  (ge- 
selilosscne)  A.  ht  bei  geteilten  A.  Obel-  und 
Untencii  des  Achskastens  nut  Bügel  und  Stell- 
schraube verbunden,  so  werden  diese  als  Bügel- 

latjer  bezeichnet. 

Die  Schmierzufulir  erfolgt:  bei  den  Starr- 
schmierlagern  von  oben  durch  Kanäle,  bei 
ÖlIiL^^ern  von  oben  mittels  Saugdochten,  v»)n 
unten  durch  eine  Stopfung  von  Wolle  oder 
Lindenspänen  oder  mittels  Saugdochten  und 
elastischen  Schmierpolstern.  Das  Nachschmieren 
der(  )llager  geschieht  entweder  nach  Redart'  oder 
wie  zurzeit  fast  allgemein,  in  lu  stinimten  Zeit- 
abschnitten durch  sog.  periodische  Schmierung. 

Oif  '..'eteilten  A.  bestehen  der  Haupt^;^ctie 
nach  aus  tiem  Achskastenoberteil  (Lagergehäuse- 
oberteil), dem  Ach^astenunterteil  (Lagerge- 
häuscunterteil),  dem  I.agerfutter  (der  Lager- 
schale) und  der  rückwärtigen  Abschlußscheibe 
(Staubscheibe).  Im  Oberteil  ist  das  L^erfutter 
eingelegt,  bei  geteiltem  .A.  auch  zuweilen  iin- 
initteibar  eingegossen.  Das  Unterteil  dient  zur 
Aufnahme  des  Schmiermaterials. 

Die  Lagerkasten  werden  vorzugsweise  aus 
Gußeisen,  in  neuerer  Zeit  auch  für  Güterwagen 
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wegen  der  starken  Inanspruchnaiinic  auf  Ablauf-  ' 
gleisen  viellacli  aus  Flußeiscngul'»  Ikp^csIcHi. 
VerschluBdedcel  werden  auch  aus  Temperguß 
mler  aus  gepreßtem  Blcdi  ausgeführt,  Lager- 
kastenunterteile werden   vorteilhaft   aus  ge-  I 
preBtem  Blech  hergestellt  Die  Uigeifutter  be- 
stehen entweder  ßnnz  ans  Rotp^uR  oder  aus 
RotguH  mit  aufgegossenem  Weißmetall.  In  ge- 
teiltem A.wird  das  Futterauch  In  den  entsprechend 
geformton  Oberteil  nur  aus  ^'einnutail  ein^c-  | 
gössen.  Lagerfutter  mit  WciUmetallausguß  sinil 
leichter  aufzupassen  und  laufen  sich  rascher 
ein  als  solche  mit  Rotmetallaufflädn'. 

Out  bewähren  sich  Rotmetalltutter  mit  voll- 
ständig übergossener  Wcißmetallauffläche.  Bei 
etwa  infolge  von  Heißlaufen  ausgeschmolzenem 
Weißmeta!!  lluft  hierbei  der  Lagerschenkel  nicht 
auf  (letu  hallen  Achskastenmaterial,  sondern 
auf  dir  Met  illschale,  wodurch  Eteschädigungen 
der  Achsschenkel  hintangchalten  werden. 

Die  Lagerfuttcr  sollen  in  der  Längsrichtung 
beiderseits  ]  — 1^5  mm  Spiel  gegen  die  Achs- 
/apfenanläufe  ^R-w.Tliren;  das  hierdurch  ermög-  i 
lichte  Hin-  und  ilcrgiciten  der  Lagcrschale  auf  j 
item  Zapfen  erzielt  spiegelglatte  Laufflächen  und  { 
hii-rdtirrh  «lerin-^e  Zapfen reihunf^.  Die  Auflage-  j 
breite  der  Lagerfutter  wird  mit  0*5  -  0*8  des  i 
Zapfendurchme^TS  bemessen.  Der  Auflage-  [ 
druck  (auf  die  Projektion  der  Auflagefläche  be-  I 
zogen)  soll  bei  Schncllzugswagen  35    40  kg,  | 
bei  Wagen  für  ' langsam  fahrende  Züge  etwa 
f)0    65  kg  nicht  übersteigen.  Weil  Schmiernuten 
in  den  Aufla^efl'ichen  (liest  beträchtlich  ver- 
mindern, so  werden  für  die  Notschmierung 
von  oben  häufig  keine Scbmiemuten  angebracht,  i 
l'ie  ni/ufülininLi;  von  oben  cccschieht  dann  ' 
durch  Oirinncn  und  Bohrungen  am,  biw.  im 
Lagerfutter,  durch  welche  die  Schmiere  zu  den 
/apfeiiliolilkehlrn  oder   seitlich  am  LnL^erfutter 
auf  die  freie  Stumniellaufttächc  abtropft. 

EsistzweckmäBig,dieLagerftttterinderQegend 
der  Achshalterffilirun:4e!i  mit  bis  nahe  /ur  Achs- 
mitte  reichenden  lappenartigen  Verlängerungen 
auszuführen,  die  an  den  Lagerkastenseiten  beid- 
seits nahe/u  anliegen,  gegen  die  Stummellauf- 
fläche  aber  1     \  -5  mm  Spiel  gewähren. 

Diese  Lappen,  die  etwa  60  mm  breit  ge-  ; 
macht  werden,  verhindern  bei  heftigem  Bremsen  ' 
ein  Abgleiten  des  Stnrtimels  an  den  Auflage-  I 
flächen  und  Anschlagen  der  Stummeitianschen  j 
an  den  Seitenwinden  der  Achskasten.  Hierdurch  1 
werden  Beschädigtinf^en   (Brüche)  der  Achs- 
kastcn  vermieden.  Zum  gleichen  Zweck  werden 
auch  unterhalb  des  Stummels  quer  dureh  die  | 
Seitenmünduntien     des    Achskastens  eiserne 
Bolzen  eingezogen,  die  wenige  Millimeter  von  i 
dem  Achszapfen  abstehen,  um  das  Heben  der  | 
Lagerfutter  bei  heftigem  Bremsen  hintanzuhalten.  . 


Diese  Ausführung  hat  aber  vielfache  Nach- 
teile (neue  Dichtungsstellen  in  den  Bohrungen 
für  ilen  Bolzen,  Beschädigung  der  Stummel- 
lauffläche, ireringe  Wirkung  bei  abgenutztem 
Zapfen  u.  s.  w.). 

Erprobte  Metallmischungen  fflr  Lagerfutter 
sind : 

a)  Legierungen  für  Kotmetall: 
B3%  Kupfer,  171;  Zinn  oder 

SO^,;  Kupfer,  10",.  Zinn,  A%  Zink,  4%  Rlei. 

Phosphorbronzc  unter  den  Namen  Magnolia-, 
Ajax-Metall  u.  dgl. 

Der  Phosphor/usatz  bewirkt  eine  innige  Ver- 
mengung des  Bleis  mit  den  übrigen  Metalien. 

b)  Legierungen  für  Weißmetall: 

80"«  Zinn,  8\  Kupfer,  12"„  Antimon  Oder 

bO%  Rlei,  2'-)"„  Zinn,  25",,  Antimon. 

Die  den  lücku artigen  VerselilulJ  der  Achs- 
lagerkasten bildenden  Scheiben  sind  aus  Holz, 
I.etier,  Filz  und  anderen  Materialien  oder  aus 
Holz  mit  Filz-  oder  Lederringen  (Stulpen),  ent- 
weder aus  einem  Stfick  mit  entsprechender 
Öffnung  für  die  Aclise  hertrestellt.  oder  sie  be- 
stehen aus  zwei  Teilen,  die  durch  verschieden 
angeordnete  Federn  zusammengehalten  werden. 

An  ein  gutes  A.  können  folgende  Bedingungen 
gestellt  werden: 

!.  Große  Wtderstandsßhfgkeit  des  Achs- 
kastens gegen  Stöße,  namentliili  gegen  solche 
bei  Ordnen  der  Wagen  auf  AbroÜgleisen  und 
beim  raschen  Bremsen. 

2.  Outer  Abschluß  gegen  Ölverluste  sowie 
gegen  Eindringen  von  Staub  und  Sand. 

3.  Einfache  Untersuchung  des  Zustands  der 
Lagerfutter,  der  Schmiereinrichtungen  und  des 
Ölstandes. 

4.  Einfache  Art  des  Nachschmierens. 

5.  Leichte  Auswechslung  der  Lagerfutter  und 
der  Selimienorrichtungen,  wie  Saugdochte, 
Schmierpulster  u.  dgl. 

Diesen  Bedingungen  kann  wohl  am  besten 
bei  einteiligem  A.  eiUsproclien  werden. 

Zur  näheren  Erläuterung  werden  im  nach- 
stehenden einige  Achslagertypen  für  Wagen 
und  Tender  beschrieben. 

1.  Geteilte  A.: 

Abb.  I  1  3.  Starrsclimieriayer  für  Wagen  älterer 
Bauart.  Die  Schmierung  erfolgt  von  oben  durch 
Schmierlöcher,  die  sowohl  das  Oberteil  als 
auch  das  Lagerfutter  durchbrechen. 

Im  Unterteil  ist  eine  Stopfung  von  Baum- 
wolle oder  IJndenspänen  angebracht.  Die 
Schrauben  zur  Verbindung  des  Oberteils  mit 
dem  Unterteil  dienen  gleichzeitig  zur  Befestigung 
der  Trairfeder  und  sind  daher  entsprechend 
verlängert. 

Zwischen  Feder  und  Lagerkastenoberteil  ist 
eine  eiserne  Beilage  angebracht,    die  bei 
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neuen  Radreifen  ober  die  heder  und  bei  ab-  Unterteil  ist  oberhalb  des  Zwischenbodens  mit 

genutzten  Radreifen  unter  die  Tragfeder  zu  einer  Stopfung  von  Wolle  oder  Lindenspanen 

licj^en    kommt,    um    ohne    Änderung    der  versehen. 

Sprengung  der  Tragfeder  nahc/u  gleiche  Puffer-  Dieses  Lager  besitzt  auch  eine  Anlaufscheibe 


höhen  zu  erlialtcn.  Eine  Anordnuii.u,  die  bei  I  aus  Rotguß,  wie  solche  teilweise  zur  Schonung 
allen  A.  verwentlet  werden  kann.  Die  L.i<;er-  der  Achsschcnkeianläufe  in  Verwendung  sind, 
führungen  sind  am  Ober-  und  Unterteil  ange-  Das  vuhrauchte  und  verunreinigte  Öl  setzt  sich 
gössen.  unter  dem  Zwischenboden  ab.  Diese  Lagertype 

Abb.  114.  Ein  A.ffir Wagen mitOlschniierunK  i^^t  unter  dem  Namen  Pagetlagcr  bekannt  Die 
von  unten  und  Notschmierung  von  oben.  Das  |  Tragfeder  stQtzt  sich  mittels  eines  Bunds  mit 
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Kugclzapfen  auf  das  Oberteil.  Diese  Federver-  :  futters  und  der  Wollstopfung  ohne  Abnehmen 

bindung  hat  den  Nachteil,  daß  leicht  ciii  Schief-  des  Lagers  besichtigen  zu  können, 

stellen  der  A.  und  infolgedessen  eine  ungldch-  ]  Abb.  115.  Ein  Lager  älterer  Bauart  fQr  Wagen 

mäßige  Abnutzung  der  Lagerfahrungen  und  |  mit  eingegossenem  WdBmetalifutter  fflr  Ol- 


Abb.  IM. 


der  La^erfutter  eintritt.  Die  Lagerfflhningen  I  Schmierung  von  oben  und  gleichzeitiger 
sind  am  Ober-  iiml  Unteileil  angqfOSSen.  Der  Schmierung  von  unten.  Die  /iiffihnin'^:  des  Öls 
an  der  vorderen  Stirnwand  des  Unterteils  an-  erfolgt  mittels  Saugdochten  durch  em  K'ohrchen, 
gebrachte  Deckel  dient  da/u,  um  bei  vorkom-  das  mit  einem  KorkstGpscl  in  die  ( )lkammer 
mendem  Warmlaufen  den  Zustand  des  Lager-   eingesetzt  ist  Zur  unteren  Füllung  des  Lagers 
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Abb.  117. 


AM».  II«. 


/n  Abb.  II». 


ist  eine  Stopfiin)f  von  Baumwolle  oder 
Lindcnsp.inen  vcrw  enilet.  Die  I  ragfedcr 
ist  mit  den  durchgehenden  Verbindungs- 
schrauhcn  des  Aclislagerkastens  an  diesem 
befestigt  Die  Lagcrführungen  sind  nur 
an  dem  Unterteil  ane^^ossen. 

Die  vorbcsolirioboncii  Achsbücliscn 
sind  ältere  Bauarten,  die  derzeit  nur 
mehr  als  Ersätze  hergestellt  werden. 

In  Abb.  1 10  n.  117  ist  lias  .WiisterlaKcr 
der  österreichischen  Hahnen  dargestellt. 

Es  ist  für  Schmicniiiy;  von  unten  und 
NotSchmioninjT  von  oben  eitv^^ericiitet. 
Die  Zuführung  des  Öls  erfolgt  durch 
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Sau}iilochtc  /II  finem  Polster,  der  durch  Spiral-  !  I^uildcr  V\-reiniRurig  in  den  Abb.  5098  5139 

federn  an  Jen  Aclisschenkel  angedrückt  wird,  dargestellt  (Abb.  1 18).)  Auf  den  englischen  Bahnen 

(Lager  mit  tederndcn  Schmierpolstern  wurden  sind  in  neuerer  Zeil  vielfach  ganz  ähnliche  A. 

zuerst  von  Bassen  ausgefidirt.)  Ober- und  Unter-  in  Verwendung.  Eine  bewährte  Bauart  eines  ein- 

teil  werilen  durch  einen  Biitiel  mit  Stellschraube  teiligen  A.  ist  das  Musterlager  der  königl.  säch- 

verbunden,  und  wird  hierdurch  ein  rasches  si.schen  Staatsbahnen,  Bauart  1908,  Abb.  119. 

Offnen  des  Lagers  zur  Besiditigung  des  Achs-  ;  Der  Lagerkasten  wird  fQr  Guterwagen  aus 

stummeis  undderSchmiervorrichtungermAglicht  >  FlufieisenformguB,  fQr  Personenwagen  ausQrau- 


Der  Lagerkasten  ist  aus  Roheisen  hergestellt,  '  guß,  der  vortlere  Oeliruiseabschlußdeckel  aus 
das  Lagerfutter  besteht  aus  Kotguli  mit  auf-  ■  Tcnipcrguli,  das  Lagerfutter  aus  Kotmetall  mit 
gegossenem  Weißmetall.  Die  schiefe  Bohrung  •  Weißmetallauf guß  hergestellt, 
im  Oberteil  ilient  ,iuch  zum  Einffihren  von  Der  kreisrunde  vordere  Deeki-!  i^t  leicht  an- 
Stangenfctt  bei  Heißlaufen  des  Lagers.  Die  i  zuarbeiten  und  erfolgt  dessen  Diciitung  durch 
Staubdichtungsscheibe  ist  aus  Holz,  der  einen  in  einer  schwalbenschwanzfdrmigen  Nut 
Dichtungsstulp  am  Achshals  aus  Blasbalgledcr.  efngegossenen  WeilJmetallring. 
Die  Lagerführungen  sind  nur  an  dem  Oberteil  j  Den  rückwärtigen  Abschluß  bildet  eine 
vorhanden.  Die  Tragfeder  wird  mit  dem  Ober-  {  Staubscheibe  aus  Erlenholz  mit  Filzdichtung 
teil  durch  Bügelschrauben  verbunden.  |  (Abb.  120).  Um  das  Schwinden  des  Holzes 

2.  Einteilige  A.  zu  verhindern,  wird   das  Hol/  vor  Anbrin- 

(In  „The  Car  üuilder  Dictionary",  Aufl.  190Ö,  •  gung  des  I  ilzbelages  mit  heilicm  Leinölfirnis 
«nd  die  Musterlj^  [Standard]  der  Master  Car  |  getränkt 
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Der  den  Schenkelhats  abdichtende  innere 
hilzring  ist  mit  dem  Holzhng  mitteis  Hanf- 
schnflren  vernäht 

Der  äußere  Filzring,  der  die  Abdichtunj^ 
gegen  die  Wandungen  der  Staubscheibentascbe 
zu  bewiricen  hat,  ist  mit  einem  Bandeisen  so 
an  der  Holzscheibe  befestijjt,  daB  Sich  ringsum 
beiderseits  FiizwQlste  bilden. 


Das  Li!4ere;el]riuse  Iiat  eine  hufeisenähnliche 
Form  mit  Vertiefungen  an  der  Oberseite  für 
Aufnahme  des  Schmieröles. 

Die  Liiijer^eliätisf  w  erden  in  der  Regel  aus 
j  Schmiedeeisen  oder  Flußeisen  hergestellt  und 
I  an  den  gleitenden  FlSdien  im  Einsatz  gehärtet 
Bei  kleineren Lolcomotiven  -  geringeren Kotben- 
I  drücken  -  istauchStahlgufi  zulässig.  In  Amerika 


ttjaworf  M<k  k«df«  CilM<  ik<aiu 


Schill  a|-S-C-D 


Ml  Ml  MI  tttfjliB  Scbnikf  II 


Abb.  1». 


v«r  d«tr,  Bdigtn  mM  ^ i'  i  tjI  to«tlft  LtiltiCOinUli  u  ttmufk. 
htr  ütuSehrtit  :nilEUUtfriFUcMaa4ailUSrillf 
ajüti»  Uanlictu'.ur  u=i  lu  vtttiüttti. 


Die  Schmierung  erfolg(  nur  von  unten  durch 
Schmierkissen,  die  mit  Spiralfedern  gegen  den 
Achszapfen  gedrüclct  werden. 

"-^ehinic! ül  iiiul  *^chniiorki^'-en  sind  in  einem 
Blechgetaü  enthalten,  das  nach  Abnahme  des 
vorderen  Deckels  des  A,  herausgezogen  und  ein- 
geführt werden  kann. 

7urn  fV'ob.u  hten  desOlstandes  und  etwaigem 
Nach^chiiucreii  ist  am  vorderen  Achskastcn- 
deckei  eine  mit  einem  Scharnierdeckel  versehlieB- 
bare  EinguBöffnung  angebracht. 

:>fhuizmhoftr. 

II.  A.  für  Lokoiiiutivcn. 

Das  A.  besteht  aus  drei  Hauptteilen:  Lager- 
gefaäusc,  Lagerschale  und  UntcHager. 


werden  die  I  ngergehäusc  (mit  entsprechend 
starken  Fuiirungslcisten)  oft  aus  Gußeisen  her- 
;!.Meilt,  in  England  auch  noch  bei  manchen 
\  ervi  altiin^en  ganz  aus  Bronze  (Oußmetall, 
Kanonenmctall). 

'  Die  Lagerschale  besteht  in  der  Regel  aus 
l.agerhronze  mit  WeiCinrtnüausguß.  Als  Materiril 

^  für  die  Unterlager  wird  ausschließlich  Gußeisen 

I  verwendet 

Die  Führung  der  Achslager<jeli;i  ;^e  im  Rahmen 

,  erfolgt  an  den  Lagerbackeit,  d.  s.  T-fönnige 
Schmiede-  oder  QuBstücke,  die  mit  den  Rahmen- 
platten  durch  Nieten  oder  Schrauben  verbuiulen 
sind.  Für  die  lirhaitung  des  Parallelismus  benach- 

.  barter  Achsen  ist  in  der  Regel  durch  Stellkeiler 

'  <Abb.  121)  gesorgt 
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Entsprechend  der  dufch  die  Anordnun 
Untcriicstolles  gegenüber  dem  Kessel  uti 
Iriebwerke  bedingten   Lage  der  Tragtcderii 
sind  bei  oberhalb  der  A.  liegenden  Federn 
die  Lagefgehduse  oben  mit  einer  Vertiefung  zur 


heiten  -K-  fileise>  werden  die  seitlichen 
Fühnini^sk'isten  nach  Ingenieur  Oölsdorf 
derart  ausgefülut,  daß  die  I  ührung  an  den 
Backen  nur  in  einem  Punkte,  dem  Schnitt- 
punkt der  AbschrSgung  der  Führungsleisten 


r 


J 


AUi.  mm. 


Abb.  »I . 


Abb.  13t*. 

Aufnahme  des  Federstiftes  oder  Federbundes 
versehen,  Abb.  121,  oder  bei  unten  liegenden 
Fetlcrn  die  nnterlagor  entsprechend  durch- 
gebildet, Abb.  121  a,  um  dem  den  Federbund 
mit  dem  Lagergdiause  verbindenden  Zwischen- 
stück ati57uweichcn. 

Zur  ermöglichung  eines  zwanglosen  An- 
sdimiegens  des  RSderpaares  an  die  Uneben- 


Abb.  niA 

erfolgt  (Abb.  1216).  Denselben  Zweck  verfolgt 
das  Achslagergehäuse  von  Zara  (Abb.  121«)» 
bei  dem  ein  Zwischcnstiick  die  Führung  an  den 
Backen  besorgt  und  um  das  das  Lagergeliäuse 
eine  Drehung  vollführen  kann  (Abb.  121  c). 
Bei  radial  auslenkencien  I  aufachsen  der  Loko- 
motiven (Bauart  Adams)  werden  die  üleitflächen 
des  A.  nach  einem  Kreisbogen  gekrümmt. 
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Die  I  aiaTscIialen  (La^^crfiitti  r)  Vi  erden  ;ui'> 
Rotguß,  zuweilen  Phosphorbroiizc,  angefertigt, 
umschließeti  die  Achsschenkel  zylindrisch  und 
werden  äufWrlich  durch  die  Form  eines  halben 
Achtecks  bejjrenzt.  Gegen  axiale  Verschiebun- 
},'en  sind  sie  durch  vorsprinjirendc  Ränder  oder 
durcli  Rippen  {»eschützt. 

Die  l  aset selialc  «  ini  <ehr  sorj^fäUij/  in  das 
innen  entsprechend  j^clornite  Lagerfjehäuse  ein- 
gepaßt, wobei  die  eben  crvxäiintcn  Ränder  oder 
Rippen  in  ausgefräste  Vertiefungen  eingreifen. 
Die  Lagcrschale  ist  auf  der  Lauffläche  mit 
Weißmetall  (Komposition),  das  zur  Sicherung 
[^e«^en  das  Verschieben  in  auspefrn^^te  Verlii- 
fungen  der  Schale  eingegossen  wird,  überzogen. 

Die  Zuführung  von  Schmieröl  geschieht  von 
oben  durch  zwei  Ölröhrchen  mittels  Dochte; 
zu  dem  Zweck  ist  die  Decke  des  Lagergehäuses 
mit  einer  Olkammer  versehen,  deren  Deckel 
durch  aufgeschraubte  Blechtafeln  mit  Schmier- 
klappen oder  Schniierschicbern  gebildet  wird. 
Liegt  die  Tra^leder  uberlialb  der  A.,  so  ruht 
-  die  meist  prismatisch  ausgeführte  Federstütze 
(Federstift)  auf  der  Decke  des  A,,  wie  dies  in 
Abb.  121  angedeutet  ist;  befindet  sich  die  Trag- 
feder dagegen  unterhalb  des  A.,  so  erfolgt  die 
W'rhindiini:;^  der  feder  mit  dem  Achshger- 
gehäuse  in  der  in  Abb.  121«  dargestellten  Weise. 

Das  Unterlager,  auch  Kontralager,  Schlepp- 
lager, Lagerunterteil  genannt,  wirii  von  unten 
zwischen  die  Plügel  des  Lagergehäuses  ein- 
geschoben; seine  Befestigung  mit  dem  Achs- 
lagergehäuse erfolgt  in  mannigfacher  Weise. 
Zur  Abdichtung  der  Fuge  zwischen  l^gerschaie 
und  Unterlager  wird  auf  dem  lel/teren  oben 
ein  Filz-  oder  Lederstreifen  befestigt.  Mit- 
unter befinden  sich  an  den  Seiten  des  Ijntcr- 
lagers  Falze,  in  die  Ringsegmente  aus  Filz 
eingelegt  werden,  die  sich  an  die  Achsschenkel 
anlegen  und  dadurch  das  Lindringen  von  Stauli 
in  die  Lagerkasten  verhindern.  Der  mittlere 
Teil  des  Unterkastens  dient  als  Ölbehälter;  in 
diesem  ist  ein  Wnll  oder  Filzpolstcr  unter- 
gebracht, der  das  in  dem  Behälter  sich  an- 
sammelnde öl  ansaugt  und  es  an  die  untere 
Fläche  des  Achsschenkels  abgibt. 

Um  das  Warmlaufen  der  Achsschenkel  zu 
verboten,  trerden  die  Laj^schalen  etwa  2  mm 
kürzer  gemacht  als  die  Schenkellänge  und  aulier- 
dcm  die  unteren  Kanten  der  Schalen  etwas  abge- 
schrägt, so  dali  der  Bogen,  in  dem  die  Schale  den 
Achsschenkel  berührt,  etwa  nur  120"  beträgt. 

Die    Lagergelläuse  sowie    das  Unterlager 
sind  ca.  \0  mm  kürzer  als  die  Achsschenkel,  i 
so  daß  die  Lagerschale  auf  jeder  Seite  ca.  4  mm  | 
vor  dieSeitenvxaiul  des  l.agergelinuses  vorspringt; 
hierdurch  wird  verhütet,  dali  die  Achsschenkel-  i 
bunde,  bzw.  die  Stirnflächen  der  Radnaben  [ 


oder  Kurbelnaben,  die  schmiedeeisernen,  bzw. 
gußeisernen  Wände  des  Achslagergehäuses  be- 
ehren können.  A.  von  Laufachsen  fOr  Lokomo- 
tiven mit  außenliegenden  Rahmen  werden  mit- 
unter ähnlich  den  TenderachsbQchsen  gebaut. 
I  LUemiar:  Heusinger,  Handb.  f.  spez.  Eisenb.- 
Technik.  1882.  Bd.3,S.  307 ff.  Fngineering,  1888, 
II,  S.  426,  und  18')0.  1,  S.  741.  Org.  9.  Suppl.-fkl. 
S.  268.  -  Eiscnb.-Maschinenwesen  der  Qegcnvrart. 
1898,  Bd.  1..  S.  551.  -  V.  Stocken,  Handb,  d. 
Kisenb.-Maschinenwescns.  1908,  Bd.  1.  KihosdL 

Achsproben  fffsfs  for  irvn-and  steel-axles; 
qjreuves  des  essieux;  prove  ddle  salc),  Proben 
auf  die  Qfife  des  Baustoffes  und  die  sach- 
!:^eni.iPie  Herstellung  der  Ach«;cn,  die  von  den 
Bahnverwaltungen  bei  der  Übernahme  vor- 
genommen Verden. 

Bei  den  ;\.  Vierden  al!i!;eniein  die  Festigkeits- 
eigenschaften durch  Zerreißproben,  die  Biegungs- 
fähigkeit und  das  Bruchgefüge  durch  Schlag- 
proben festgestellt.  Die  fast  ausschließlich  vor- 
I  kommenden  Scldatfinoiieii  mit  den  ganzen 
j  Achsen  lassen  aulierdeni  größere  Fehlstellen 
(Blasen,  Lunker,  verbrannte  Stellen),  die 
durch  unrichtigen  Erzeugungsvorgang  ent- 
standen sind,  zutage  treten.  Die  chemische 
Untersuchung  auf  schidliche  Beimengungen 
(Schwefel,  Phosphor  u.  s  w )  oder  .Tttf  etwa 
vorgeschriebenen  üehalt  des  Stahls  an  Kohlen- 
stoß oder  besonderen  Zusätzen  (Nickel,  Mangan, 
Chrom.  V.iniulimn  \\.  s.  \xird  nur  selten 
durchgeführt.  Die  A.  werden  stückweise  oder 
als  Stichproben  aus  größeren  Mengen  vor- 
genommen. Bei  stückweiser  Erprobung  dürfen 
die  .Achsen  keine  bleibenden  Beschädigungen 
1  erfahren;  bei  den  Stichproben  mindestens 
I  eine  von  den  Achsen  jeder  Schmelzung  —  wird 
die  erprobte  Aelisc  \ö||ig  zerstört.  Es  wird  dnbei 
angenommen,  dail  die  übrigen  Stücke  dei  gleichen 
Schmelzung  keine  wesentlichen  Unterschietie  auf- 
weisen würden.  Mißlinu;!  die  Siidiprnhe,  wird 
1  entweder  die  ganze  Schmelzung  zurückgewiesen 
oder  es  finden  weitere  Proben  mit  anderen 
Stücken  derselben  Schmelzung  statt,  von  deren 
Ergebnis  die  Übernahme  abhängt. 

Die  Schlagprobe  wird  überwiegend  an 
ganzen  Achsen  in  rohgeschmiedetem  oder  vor- 
gedrehtem Zustand  vorgenommen.  Hierzu 
dient  fast  ausschließlich  ein  Schlagwerk  nach 
den  Bestimmungen  des  V'DEV.  mit  1-5/w  Ent- 
fernung der  abgerundeten  Auflager  für  das 
Probestück  und  einem  Fallgewicht  (Bären) 
von  1000  Ajtj^  und  bis  Sm  Hubhöhe.  Die 
Schläge  treffen  ein  auf  die  Mirte  der  Achse 
gesetztes,  ebenfalls  abgerundetes  .Autsatzstück. 
Als  Unterlage  dient  ein  schwerer  Gußblock 
mit  Mp.i-erwerksgrüniiung,  mi?  i'crn  die  \tif- 
lagestucke  fest  verbunden  sein  müssen,  damit 
die  Schiagarbeit  möglichst  ganz  vom  Versuchs- 
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stück  aulgcaoiiiiticii  wird  und  nicht  durch 
Erschütterung  der  Umgebung  zum  Teil  ver- 
loren jjclit.  Die  Schlaijarbcit  wird  bestimmt 
aus  Bärgewicht  -<  Hubhötie  in  Kilogramm- 
metani  (^m).  Bei  SchlaKproben  mit  ganzen 
Achsen  werden  Schlnf^c  von  5000  kgm  und 
darüber  ausgeübt,  mit  denen  bestimmte  Durch- 
biegunfiren  der  Adise  erreicht  verden  mOssen, 
ohne  daß  hierdurch  Anrisse  entstellen.  Die 
Diirchbiejsung  wird  entweder  als  Pfeilhohc  der 
gebogenen  Achse  (Einsenkung  des  obersten 
Punktes  des  Mittelschnittes  gegen  die  ursprüng- 
hche  L^e)  oder  als  Dehnung  der  gespanntesten 
Faser  (an  der  Unterseite)  gemessen.  In  letzterem 
Falle  wird  an  der  Achse  vorfier  ein  StQck  von 
200 /n/W  -  je  100 /n/n  beiderseits  der  .Mitte 
angezeichnet,  dessen  Verlängerung  in  I'rü/cntcii 
angegeben  wird.  Da  Achsen  größeren  Durch- 
messers bei  gleichen  I")nrchbiegungen  hölu  t  e  fk- 
anspruchungcn  als  solche  von  kleinerem  Durch- 
messer er1«den  wQrden,  vird  das  Maß  fQr  die  vor 
dem  Anbrucli  zu  erreichende  Dnrchhiegung 
meist  durch  eine  Gleichung  gegeben,  in  der  die 
Durchbiegung  von  der  Größe  de»  Durch- 
messers allein  oder  vom  Durchmesser  X  vor- 
geschriebener I  estigkeit  der  betreffenden  Stahl- 
oder Eisengattung  derart  abhängig  ist,  daß 
größeren  Durchmessern  kleinere  Durch- 
biegungen entsprechen.  Mehrere  Bahnvcnx'al- 
tungcn  gestatten,  daß  die  letzten  Schläge  ent- 
sprechend gemildert  werden,  damit  die  ver- 
langte T^urchbici^iin'j;  nicht  übersrh ritten  « ird. 
Die  Achsen  werden  dann  unter  gleichen 
Söhligen  wieder  gerade  gerichtet  und  hierauf 
bis  zum  Bruch  weiter  peschlagen.  r")as  l^ruch- 
gefüge  soll  gleichniäl5ig  über  den  ganzen  Quer- 
sdmitt  und  je  nach  dem  Baustoffe  feinicörnig 
oder  schnin  sein,  ohne  rntrfmzen  oder  Fehler 
zu  zeigen.  Schlagproben  mit  ganzen  Achsen 
werden  auch  in  der  Weise  vorgenommen,  daß 
die  Achse  nach  jedem  Schlag  um  einen  Teil 
des  Umfanges  gedreht  wird,  sn  daß  nach  der 
entsprechenden  Zahl  von  Schlägen  der  ganze 
Umfang  gleichmäßig  beansprucht  wurde;  hiebei 
dürfen  keine  Anrisse  auftreten.  Eine  bestimmte 
Durchbiegung  kann  in  diesem  Falle  natürlich 
nicht  vorgeschrieben  werden. 

Werden  die  Achsen  stückweise  am  Schlag- 
werk erprobt,  so  darf  die  Durchbi^ung  nur 
wenige  Millimeter  betragen;  sie  werden  dann 
unter  rnhic:em  Drucke  j];erade  gerichtet. 

Als  Ergänzung  der  Schlagprobe  auf  den 
mittleren  Teil  des  Achsschaftes,  bei  der  dieser 
letztere  alK-iii  beansprucht  wird,  nehmen  ein- 
zelne Bahn  Verwaltungen  noch  Schlagproben  auf 
die  Achsstummel  vor.  Eine  Hilfle  der  schon 
in  der  .Nb'tte  geschlagenen  Achse  vtird  in  tler 
Nähe   tlrr   1^1  uehsleüe   und   am  Achsstunimel 

hn^yliiopädic  des  hi«cnbahnwrlms.  2.  Aiifl. 


gelagert  und  auf  *deii  .Nabensitz  geschlagen, 
worauf  die  Abbiegung  des  Stummels  ge- 
messen wird.  Für  (gekröpfte  Lokomotivachsen, 

i  die  der  Schlagprobe  im  ganzen  nicht  unter- 

I  zogen  werden  können,  ist  hSufig  die  Schlag« 
probe  an  Probesfäben  vorijcsehcn.  Letztere 
werden  entweder  dem  beim  Ausstoßen  der 

!  Kröpfung  entfellenden  Stücke  oder  besonderen 
.\nsät/eii  entnommen,  die  für  diesen  Zweck 
über  die  Fertiglänge  der  Achse  hinaus  in 

!  gleidiem  Durchmesser  mit  au^eschmiedet 
werden.  Diese  Endstummel  werden  auf  etwa 
10  mm  Durchmesser  abgestochen  und  dann 

I  abgeschlagen.  Die  Probestäbe  sind  hieraus, 
ebenso  wie  die  Zerreißprobestäbc  k.ilt  aus- 
zuarbeiten; sie  erhalten  gewöhnlich  eine  l.ünjie 
von  401)  mm  und  40  mm  Durchmesser.  Zur 
Erprobung  dient  ein  kleines  Schlagwerk  mittete 
dem,  meist  nach  Einkerbung  der  Stäbe,  SchlSgC 
von  25    50  kgm  ausgeübt  werden. 

I  Andere  Verwaltungen  verlangen  diese  Schlag- 
probe nicht  nur  von  Stäben  aus  der  Längs- 
richtung der  Achsen,  sondern  auch  von  solchen 

\  aus  der  Querfaser.  Diese  ebenfalls  aus  End- 
stummeln stammenden  Probest.äbe  sind  dann 

j  nur  140-  160  mm   lau;:    und  werden  mit 

;  Schiigen  von  17-40*^///  erprobt;  der  Quer- 
schnitt ist  quadratisch  von  20  -  30  mm  Seilen* 

'  länge. 

Vereinzelt  findet  sich  auch  für  Achsen  aus 
Flußeisen  die  Härtungsbiegeprobc  vorge- 
schrieben. I3ie  kleinen  Probestäbe  werden  auf 
dunkle  Kirschrotgiut  erwärmt,  in  kaltem  Wasser 
abgeschreckt,  wobei  sie  keine  Spuren  von 
Härtnntj  annehmen  dürfen,  und  liann  durch 

.  Schläge  um  einen  Dorn  bis  zur  U-Form  ge- 

I  bogen. 

Die  Zerret  Hprobe  ist  \  on  alten  Bahn- 
.  Verwaltungen  als  Abnahmeprobe  für  Achsen 
I  vorgeschrMien ;  die  Stibe  werden  aus  den 

bei  der  Schlai;probe  L'.ebrochenen  ,\chsen  oder 
.  aus  den  abgeschlagenen  Endstummeln  ent- 
I  nommen.  (Ober  Form  der  Probestabe,  S^erreiß- 

maschinen,  Vor^ng  u.  s.  w.  s.  MalenalprOfungs^ 

wesen.) 

Gemessen  wird  überall  die  Zerreißfestigkeit 
I  {F)  und  die  Dehnung  (D),  oft  auch  die  Quer- 

schnittsv ermiiuicriini,':  sehr  selten  die  Ik'Iastung 

an  der  Stretkgien/.c.  Gefordert  wird  tür  Achsen 
j  aus  Flußeisen  im  allgemeinen:  40  bis 

^0  kg/mm"  und  D—  17  bis  32^^;  für  Achsen 

aus  Stahl;  /•  =  50  bis  65  kgimm\  D  =  \  b 
!  bis  20%;  fOr  Achsen  aus  hochwertigen  Stahl- 

t:;attun'4en    (Chromstahl,    Nickelstahl  u.  w.) 

F  bis  zu  80  kgjmm^.  Dazu  tritt  oft  noch  die 
i  Bestimmung,  daß  die  Summe  aus  Festigkeit 

und  Dehnung  oder  Querschnittsverminderung 
;  einen  Mindestwert  erreichen  muß,  woraus  sich 
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ergibt,  daü  innerhalb  der  zugelassenen  Grenzen 
ein  Fehlbetrag  an  Festigkeit  durch  oiiöhle 
Dehnung  oder  Otierschnittvermindening  ersetzt 
sein  darf  und  umgekehrt 

Zur  Oefflgebesichtigung  bieten  die 
Schlagprobe  und  die  Zerreißprobe  reichlich 
Gelegenheit  Im  weiteren  Sinne  wäre  hierzu 
auch  das  Durchbohren  der  Achsen  der  Länge 
nach  zu  zählen.  Diese  Arbeit  wird  an  hoch- 
wertigen Achsen  vorgenommen.  Sie  ermöglicht, 
an  jedem  Sttick  etwa  im  Kern  vorkommende 
Ungänzen  zu  entdecken  und  Solche  kleineren 
Umfanf^s  nhne  Schaden  zu  entfernen.  Die 
Bohrung  wird  mit  30 -  50 /n/n  Durchmesser 
ausgeführt;  die  geringe  Verminderung  des 
Querschnitts  ergibt  nur  eine  rr^m  belanglose 
Verringerung  der  Widerstandstähigkeit  Wenn 
die  Bohrung  genOgend  gro8  aus^fdhrt  wird, 
kann  die  „Seele"  der  Achse  mittels  hohler 
Bohrer  als  Stab  erhalten  werden  und  zu  Zer- 
reifiproben  dienen. 

Weitere  Proben,  «  ie  clumische  und  mikro- 
graphische Untersuchung  und  Ätzproben, 
werden  nur  in  Fällen  boonderen  Zwdfels  an 
dem  gelieferten  Baustoff  sowie  ZU  wissenschaft- 
lichen Zwecken  vorgenommen. 

K  W^iebmans. 
Adams-Achte  (richtiger  Adams-Lager)  ist 
eine  Verbindung  von  Räderpaar  mit  Achskisten, 
deren  vertikale  i  ulirungsflächen  nach  einem 


Abb.  122. 

Kreisbogen  geformt  sind,  so  daß  bei  einer 
seitlichen  Verschiebung  dieses  Räderpaars  in 

einer  Ivriiinmuiir;  der  Spurkran/  des  am  .'hifjeren 
Sdlicncustrang  anliegenden  Hades  keinen  An- 
schnddwinkel  mit  der  Schiene  bildet.  Abb.  122. 
Dil  r.idial  einstellbare  A.  wurde  an  Wagen 
(mit  Außcniagern)  im  Jahre  1851,  an  Loko- 
motiven im  Jahre  1863  zum  erstenmal  aus- 
geführt. Als  Kndachso  bei  vicrachsigcn  Personen- 
wagen kam  sie  1852-1838  zur  Anwendung 


bei  den  osterr.  Staatsbahnen  (büdliciie  und  nord» 
östliche  Linien).  Bei  Wagen  hat  sie  nie  große 
Verbreitung!;  gefunden,  wohl  aber  bei  Loko- 
motiven, besonders  im  letzten  Jahrzehnt 

Die  A.  bildet  die  Orundform  fOr  spätere 
Ausführungen  radial  einstellbarer  I.aiifachsen 
(Webb,  lienschel  u.  s.  w.),  die  sich  von 
der  Original-A.  nur  dadurch  unterscheiden, 
daß  die  beiden  Achslagergehäuse  ein  Gußstück 
bilden  und  daP>  die  Rückstellfedern  eine  bessere 
Durchbildung  aufweisen. 

Bei  Lokomotiven  mit  großem  Radstand  und 
richtip^  ausp^cmiltelten  Gegen  gewichten  sind,  wie 
die  vielen  .\usfuhrungen  an  österreichischen 
Lokomotiven  beweisen,  besondere  Rückstellvor- 
r  ich  1 1  m  f;en  ( Federn  oder  Keilflächen)  vol  Ikom  men 
entbehrlich.  Gölsdorf. 

Adams»  Charles  Francis  jr..  geboren  am 
27.  Mai  1845,  einer  der  bekanntesten  und  all- 
gemein geschätztesten  tiisenbahntachmänner  der 
Vereinigten  Staaten.  Ein  Sprößling  einer  um  die 
Entwicklung  des  amerikanischen  Staatswesens 
hochverdienten  t  anuhc,  Urenkel  des  Mitt>e- 
grflnders  der  Republik  John  Adams,  Enkel  des 
sechsten  Präsidenten  John  Quincy  Adams,  Sohn 
des  Gelehrten  und  Staatsmanns  Charles  Francis 
Adams,  hat  sich  Charles  Francis  Adams  jr. 
zunächst  als  Vorsitzender  des  Eisenbahnauf- 
sichtsamtes (Railway  Commission)  in  Massa- 
chusetts in  den  Jalueii  1S()9  lS7y  um  die 
Oestaltuni;  und  gesunde  Entwick- 
•  lung  der  t\isenbahnen  dieses 
Staates  hohe  Verdienste  erworben. 
Seiner  ebenso  entschiedenen  als 
maRvolten  und  takt\'ollen  Wirk- 
samkeit ist  es  in  erster  Linie  zu 
verdanken,  daß  der  Staat  Massa- 
eliusetts  von  /ahlreiclien,  in  übri- 
gen Staaten  der  Union  vorhan- 
denen Mißständen  des  Jaisen- 
bahnwesens  verschont  geblieben 
ist  .\.  hat  an  der  Entstehung  und 
Fortbildung  der  dortigen  Eisen- 
bahngesetze wesentlich  mitge- 
wirkt. Er  findet  die  Aufgabe  der 
Eisenbahnautsicht  weniger  in 
scharfem  Voigehen,  in  strenger 
Be'^trafung  von  Gesetzesüber- 
tretungen, als  in  einer  maßvollen  Einwir- 
kung auf  die  Eisenbahnverwaltung  und  da- 
neben in  einer  Aufklinmc!  der  öffentlichen 
Meinung.  Er  vertritt  den  -  idealen  -  Stand- 
punkt, daß  den  Einwirkungen  einer  gesunden 
und  verständigen  öffentlichen  Meinung  <,'e;^en 
über  Mißbräuche  auf  dem  Eisenbahngebiet  auf 
die  Dauer  nicht  standhalten  können.  Er  stellt 
daher  -  gestützt  auf  seine  Erfahrungen  in  Mas- 
sachusetts -  die  Anforderung,  daß  auch  in  den 
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iibripcii  Staaten  der  Union  und  von  Bundes- 
staats wegen  £isenbahngesetze  nach  solchen  Ge- 
sichtspunkten erlassen  werden  sdHen.  -  Im 
fahre  1S84  vi  urile  A.  zum  Präsiiienten  der  Union- 
Pacific-Eisenbahn  gewählt  tr  hat  sich  um  die 
Verwaltung  dieser  Bahn  und  die  Gesundung 
ihrer  Finanzen  'große  Verdienste  erworben,  hat 
aber  im  Jahre  18QI  seine  Stelle  niedet^elegt 
und  sici)  in  das  Privatleben  zurückgezogen. 

A.  ist  ein  fnicMtnirer,  angesehener  Schrift- 
steller in  Fiscnhalinsachon.  Fr  gilt  nh  der  Ver- 
fasser der  ersten  Jahresberichte  des  Eisenbahn- 
artwHsamtes  von  JMassachusetts.  Andere  seiner 

Schriften  sind:  Railroads,  tlieir  ori<;in  and 
Problems.  2.  Aufl.  New  York  1880;  Notes  on 
Railroad  Acddents,  New  York  1879;  The  Erie 
Railroad  Row.  Boston  1868;  The  Federation 
of  the  Railroad  System.  Roston  ISSO;  Au<;';age 
von  dem  Senate  Select  Committee  oii  Interstate 
Commerce.  Report  Band  II,  S.  1201  -  1224. 

V.  dtr  f  n>fn. 

Adams,  W.  Bridge  englischer  Ingenieur 
und  Fachschriftstelter.  Seine  Haupttätigkeit  als 
Schriftsteller  fällt  in  die  Jahre  1838  1862; 
seine  alle  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  bc- 
rflhrenden  kritischen  Abhandlungen  veröffent- 
lichte er  in  Zeitschriften,  meist  unter  dem 
Pseudonym  „Junius  Redivivus". 

A.  ist,  wenn  von  einer  mehr  Versuchsgepräge 
tragenden   AusfQhrung  des  Masdiinendiefs 

Samuels  der  Fastern  Conties  Raüways  (1847) 
abgesehen  wird,  der  Schöpfer  der  für  Neben- 
bahnen und  zur  Verdiditung  des  Verkehrs  auf 

Hauptbahnen  bestimmten  „kombinierten  Loko- 
motiven". Das  erste  derartige  nach  seinen  Ent- 
würfen für  die  Oreat-Westem-Bahn  im  Jahre 
1848  iieliaute  Fahrzcu};,  eine  kleine  Lokomotive 
mit  vertikalem  Kessel,  die  auf  einer  Verlängerung 
des  Rahmens  Raum  für  48  Reisende  bot,  war 
das  Vorbild  für  die  in  den  Siebzigerjaliren  des 
verflossenen  Jalirlumderts  aufL^etaiiclifen  Systeme 
von  Dampiomnibussen  (Ruuan,  l  iiomaH,  Ki  aulJ, 
Belpaire  etc.  etc)  und  die  in  neuester  Zeit  viel- 
fach zur  Ausführung  gelangten  Dampf-Motor- 
wagen (Scrpollet,  Komarek  etc.  etc). 

Von  noch  größerer  Betleutung  für  das  Eisen- 
bahnwesen ist  die  von  ihm  im  Jahre  1851  ent- 
worfene, radial  einstellbare  Aeti-.e  lur  Wagen 
und  Lokomotive»  ^eworde».  (Siclie  Adams- 
Achse.) 

Nur  von'iberuelienden  rrfoj^  hatten  seine  im 
Jahre  1863  an  emer  Lokomotive  der  eliemaiigen 
St-Hdens-Bahn  (England)  eingefOhrten  federn- 
den Radreifen.  O/Usderf. 

Adhäsion  ((nlhrsion:  adht^irnrr:  nffcrvnza) 
bezeichnet  jene  Reibung  /wischen  den  an- 
getriebenen Ridem  einer  Lokomotive  und  den 


Schienen,  die  das  Abrollen  der  R.ädcr  auf 
den  Schienen  unter  Ausübung  einer  Zugkraft 
bewirld. 

Ist  die  am  L'mfanc;  der  angetriebenen  Räder 
ausgeübte  Zugkraft  größer  als  die  A.,  so  tritt 
ein  Gleiten  der  Rider  auf  den  Schienen  ein 
(Rädergleiten,  Trommeln  oder  Umhauen  der 

Triebräder). 

Mit  Adhäsionskoeffizient  oder  Reibungswert 
bezeichnet  man  das  Verhältnis  zwischen  der 
jTrö fiten  am  Umfang  der  angetriebenen  R.lder 
übertragbaren  Zugkraft  und  dem  Schienen- 
druck der  angebiebenen  Rider  (Adhisions- 
gewicht,  Reibungsgewicht). 

Der  Adhäsionskoeffizient  entspricht  demnach 
der  Oldchung 

wenn  Z  die  größte  am  Umfang  der  Triebräder 

übertragbare  Zugkraft  und  Q  der  Schienen- 
druck der  angetriebenen  Rider  in  Kilo- 
grammen ist 

Bei  Dampflokomotiven  ist  zu  t>erücksich- 
tigen,  daß  sich  die  Zugkraft  am  Umfang  der 
Triebräder  während  einer  Radumdrehung  ändert 
und  dann  der  mittleren  Zugkraft  Z  eine  größte 
Zugkraft  Z max  entspricht  L'm  ein  Gleiten  der 
Triebräder  zu  verhindern,  muß  tatsäclilicli  der 
Reibungswert 

Z  max 
/max=  ^ 

vorhanden  sein. 

z 

Das  Verhältnis  ,       ändert  sich  mit  der 

Zmax 

Zahl  der  Dampfzylinder,  mit  dem  Fflllungs- 

gratl,  mit  den  Kurbelu  inkeln  imd  mit  dem 
Veriiäitnis  der  Kurbellialbmcsscr  zur  Schub- 
stangenlange. 

Bei  Bestimmung  der  größten  Reibungszug- 
kraft einer  Lokomotive  müßte  eigentlich  das 
Z 

Verhältnis   ..       bekannt  sein.  Man  begnügt 
Z  max 

sich  jedoch  gewöhnlich  mit  der  Annahme  eines 
mittleren  Reibungswertes  /  der  bei  einem 
Reibungsgewicht  Q  die  Ausübung  einer  mitt- 
leren Zugkraft  Z  zuläßt,  Axobei  vorausgesetzt 
ist,  daß  der  für  die  Übertragung  der  größten 
Zugkraft  Z  max  notwendige  Reibungswert  /  max 
tatsächlich  vorhanden  ist. 

Der  Reibungswert  ändert  sich  mit  dem  Zu- 
stand der  Radreifen  und  Schienen  in  so  be- 
deutendem Maße,  daß  die  Einflnsse  der  Dampf- 
zylinderzahl,  des  Füllungsgrades,  der  Kurbel- 
Winkel  und  des  Verhältnisses  zwischen  Kurbet- 
halbmesser und  Schubstangenlänge  nur  selten 
fühlbar  werden.  Diese  Einflüsse  sind  überhaupt 
nur  bei  geringen  Oesch windigkeiten  zu  be- 
obachten,   bei    höheren  Oeschwindigketten 
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Rheinen  sie  durch  die  Massenwirkungen 
größtenteils  ausgeglichen. 

Der  Rcihun^swcrt  ändert  sich  nach  dem 
Zustand  der  Radreifen  und  Schienen  etwa 
zwischen  den  Sufiersten  Orenzen  (H)8 
und  0-35.  Die  untere  Grenze  wird  bei 
fetten  oder  leicht  mit  Schnee  oder  Reif 
bciieckten  Schienen  beobachtet.  Der  Höchst- 
wert kommt  bei  sehr  trockenem  Wetter,  hoher 
Temperatur  und  bestaubten  oder  besandeten 
Schienen  vor. 

Im  gewöhnhchen  Betrieb  wird  fOr  /  ge- 
wöhn hch  0-135  0180  anpjenommcn.  Fiir  das 
Befahren  langer,  anhaltender  Steigungen  sind 
geringere  Reibungswerte  in  Betracht  zu  ziehen. 
Dn^epen  knnn  man  bei  Lokomotiven,  die 
die  gröUte  Zugkraft  nur  aut  kur/c  Zeit  aus- 
zullbin  haben,  den  Reibungswert  zwischen 
O  l 70  0  ISO,  ausnalimsvieise  sogar  bis  0'200 
wählen.  Dies  gilt  für  das  Anfatiren  und  die 
Dberwmdung  icuneer  Steigungen. 

Tunnele,  lange,  tiefe  Einschnitte  und  Oleis- 
bögcn  \'on  j^eringem  Halbmesser,  für  die 
keine  gcniiyi.iide  F.rmäßigung  der  Höchst- 
steigung vorgesehen  ist,  können  die  nutzbare 
Reibung  bedeutend  vermindern. 

In  Tunneien  wird  die  nutzbare  Reibung 
hauptsSchlich  durch  einen  feinen,  kaum  sicht- 
baren I^isrhlafj  auf  den  Schienen  vermindert 
der  dann  eintritt,  wenn  die  warme,  wasser- 
dampfreiche  Außenluft  mit  den  kälteren  Schienen 
in  Berührung  kommt. 

Lokomotiven  neuerer  i3auart  mit  leistungs- 
fähigen Kesseln  und  wirtschaftlichen  Maschinen 
lassen  günstigere  Keibungsuerie  zu  als  ältere 
Lokomotiven.  Es  ist  möglich,  erstere  Loko- 
motiven st.irker  zu  beanspruchen  und  wirkt 
ein  Gleiten  der  Triebräder  nicht  so  nachteilig; 
es  ist  mötriich,  mit  denselben  größere Reibunp- 
wcrte  /u  civ.*ingen. 

Verbundlokomotivcn  geben  wegen  der 
größeren  Lüllungcn  gicichmänigere  Umfanj^'^- 
kräfte  und  daher  auch  günstigere  Keibungs- 
werte  als  ZwillingslokomoHven: 

Auf  Oehirfsbnhnen  ist  der  Gebraiicli  der 
Sandstreuvorrichtungen  selbst  über  längere 
Strecken  uneriaBHch,  wenn  infolge  ungOnstiger 
XX'iift'riiii'j,  ndc!  .inderei'  7nf:llli;jkcitcn  die  nutz- 
bare Reibung  unter  das  gewöhnliche  Maß  sinkt 
Die  gewöhnliche  Belastung  der  Züge  soll  daher 
so  ermittelt  werden,  daß  unter  mittleren  Ver- 
hältnissen der  Gebrauch  des  Sandes  unter- 
bleiben kann.  Desgleichen  wird  das  Sauden 
der  Schienen  auch  häufig  beim  Anfahren  not- 
wendig. 

Der  Keibungswert  kann  unter  diesen  Vor- 
aussetzungen an  Lokomotiven  neuerer  Bauart 
im  Mittel,  wie  folgt,  angenommen  werden: 


Aui  aoh^illcmlci) 
Steigungea 


Personen-  u.  Schnell- 
zugslokoniotiven  . 
Oöterzußslokomotiven 
Oebirg^okomotiven  .  | 


Oi')Ü-0  IWl 
0155  0  175 
0145-0165 


Vof  übersehend 


Üi7Ü  0-200 
0)65-O-18O 
0-165-0-170 


Auf  ungünstigen  Strecken  gelten  die  kleineren, 
auf  günstigen  die  {jrößeren  Werte. 

In  Nordamerika  werden  die  Dampfzylinder 
der  Lokomotiven  für  sehr  groBe  Reibungs- 
werte bestimmt  die  bei  IVrsonen7Uf;sloko- 
motiven  etwa  0  250,  bei  Guterzugslokomotiven 
0^35  betragen.  Im  Behieb  werden  dauernd 
Reibunt^swerte  von  0  180  -0-200  erzielt,  die 
jedoch  bei  gesteigertem  Rädergleilen  einen  viel 
größeren  Verschleiß  von  Lokömotive  und  Gleis 
voraussetzen  als  auf  den  mittdeuropSischen 
Bahnen. 

Auf  Straßenbahnen  ist  infolge  Verunreinigung 

der  Schienen  der  Reibungswert  gewöhnlich 
niedrig.  Er  darf  «-elten  größer  als  mit  0*120 
bis  0-135  vorausjicsctzt  werden. 

Die  größten  Steigungen,  die  mit  einfacher 
A.,  d.  h.  bei  Anwendung  von  glatten  Käilern 
und  Schienen  noch  befahren  werden  können, 
betragen  je  nach  dem  Reibungswert  100  bis 
120%.  Bei  der  \''er\rend"jnij  von  b"ahr7eugen, 
an  denen  sämtliche  Räder  angetrieben  werden 
und  die  Nutzlast  am  Fahrzeug  selbst  unter- 
;;:ebraclit  ist.  sind  solche  Steigungen  noch 
möglich  und  zweckmäßig. 

Auf  Steigungen  von  65-70%»  kann  die 
angehängte  Last  bereits  ebenso  groß  gewählt 
werden  wie  das  Reibung^^gewicht  Unter  Um- 
ständen Ist  ein  Lokomotivbetrieb  möglich.  Die 
steilste  Reibungsbahn  ni;t  Hampflokomotiv- 
betricb  ist  die  L'tli-Bergbahn  bei  Zürich, 
die  größte  Steigungen  von  70%<,  aufweist 

Der  Iveibungswert  wird  häufig  auch  durch 
eine  Ziffer  ausgedrückt  die  die  am  Umfang 
der  angetriebenen  Räder  ausübbare  Zugkraft 
in  Kilogrammen  für  eine  Tonne  Reibung^ewicht 
ausdrückt  Sr>  entspricht  z.B.  einem  Adh-i-^ions- 
kocftizicntcn  von  Ü15  der  Wert  \  50  Ag/t. 

Swnr/ff. 

Adhäsionsbahn  oder  Kcihungsbahn  (ad- 
hesion  railway;  chemin  de ferä  adhtrence;f€rrovia 
ad  aderenza)  wird  eine  Bahn  genannt,  auf  der 

die  Beförtlerung  der  /.üge  lediglich  durch  AttS- 
nützung  der  Reibung  zwischen  den  Schienen 
und  den  Triebrädern  der  Lokomotiven  erfolgt 
Die  über>9i  ältigende  Mehrzahl  aller  bestehenden 
l'isi'ub.iluifii  sind  .\. 

Administration  (managenient,  adminUtra- 
tion;  administration;  administrazione)  einer- 
seits der  Inbegriff  der  Vorschriften  und  Grund- 
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Sätze,  nach  denen  das  Eisenbahinx  oson  verwaltet 
wird  —  anderseits  der  organische  Aufbau  der 
Behörden  und  Dienststellen,  denen  die  Verval- 

tungund  Betriebsführun}»  obliegt (s.  Verwaltung). 

Admlnlstrativbeamte,  als  solche  werden 
vielfach  dienichttechnisch  vorgebildeten  höheren 
F.isenbahnbeamten  bezeichnet.  Sie  haben  der 
Re^^cl  nach  eine  jiiristisrhe,  kameralistische  oder 
kaufmännische  Vorbildung  genossen  und  be- 
arbeiten insbesondere  das  allgemeine  Ver- 
waltimt^s-,  Finanz-,  Verkehrs-,  Personalien-  und 
Wohlfährtswesen  (s.  Ausbildungs-  und  Prüfungs- 
vesen). 

Adressenverzeichnisse  der  Eisenhahnver 
Haltungen  werden  vielfach  als  Behelf  für  die 
richtige  Adressierung  von  Sdiriftstflcken  auf- 
gelegt. 

Das  A.,  herausgegeben  von  der  geschäfts- 
führenden  Direktion  des  VDEV.  (letzte  Auf- 
lage Juni  1910),  umfaßt  die  Adressen  der 
Wagenverwaltuni^cn  und  die  Nachwei'^iinfj  der 
EigcntuniMiuTknialc  der  I-i:.cnbali!igutcrwagen 
rflcksichtlicli  der  Vereinsbahnen,  dann  der  bel- 
gischen, dänischen,  französischen,  italienischen, 
schweizerischen,  serbischen,  rumänischen,  orien- 
talischen und  bulgarischen  Eisenbahnen. 

Das  A.  enthält  fnIo;ende  Rubriken: 

1.  Laufende  Nummer; 

2.  Namen  der  Eisenbahnen  und  Adressen 
der  leitenden  Behörden; 

3.,  4.  Eigentumsmerkmalc  der  Wagen  an  den 
Seitenv3nden  und  Langträgern; 

5.,  6.  Farbe  der  Wagen  und  Aufschriften; 

7.,  8.  Einsendestelle  tür  Wonatsnachweise 
über  Wagenmiete,  dann  tür  Anzeigen  über  in 
Reparatur  genommene  fremde  Wagen  und 
Wiederinbctriebset/nniir  «lerselhen: 

9.,  lü.  Stelle,  von  der  Ersatzstucke  zu  ver- 
langen sind,  sowie  jene,  an  die  brauchbare 
sowie  unbratirhhar  'jjewordrne  Wa^nMiteile,  die 
von  der  Wagencigentümerin  verlangt  werden, 
ztirflckzusenden  sind; 

1  1.  Stelle  ffir  Finsendun;,^en  der  Rechnunijen 
Über  Kosten  für  Wiederherstellung  von  Wagen; 

12.  Stelle,  an  die  Rechnungen  fiber  Decken- 
verzögerungsgebühren einzusenden  sind; 

13.,  14.  Stelle  für  Requisitionen  betreffs 
Untersuchung  Ober  Verlust  und  Beschädigung 
von  losen  Wagenbcstandteilcn,  Lademitteln  etc. 

In  dem  A.,  das  vimi  den  österr.  Staats- 
bahnen verle^^t  wird,  sind  an  I.  Teile  die 
Initialen,  I  irtncn  sow  ie  der  Sitz  der  Ver- 
waltungen der  Haupt-,  l  okal-,  Danipfsiral^en-, 
Zahnrad-  und  elektrischen  fJahnen  tür  Oster- 
reich, der  Haupt-  und  Lokalbahnen  Ungarns 
sowie  der  Reitlislande  fiosnien  und  Hercego- 
vina,  ferner  der  üsterr.-ung.  Schiffahrtsunter- 
nehmungen  aufgenommen.  In  dieser  tat>eliari- 


sehen  Ultersicbt  ist  aueli  eine  Spalte  aufge- 
I  nommen,  in  die  bei  jenen  Gesellsctiaften,  deren 
I  Linien  von  einer  anderen  Gesellschaft  be- 
trieben werden,  die  initialen  der  den  Betrieb 
führenden  eingesetzt  sind. 

In  einem  II.  Teile  dieser  A.  sind  die  Haupt- 
bahnen der  bedeutendsten  europiischen  Staaten 
,  in  gleicher  Weise  angeführt. 
I  Der  Anhang  zu  Dr.  W.  Kochs  Eisenbahn- 
I  Stationsverzeichnis  enthält  gleichfalls  ein  A.  der 
einzelnen  Eisenbahnbehörden  und  Vervaltun- 
1  gen. 

!     Zu  erwShnen  wire  noch  das  „Adreßbuch  sämt- 
licher Eisenbahnen,  Straßenbahnen  und  Dampf- 
,  schiffahrtsgcscllschaften  Deutschlands  nebst  An- 
I  hang:  Ausland"  (Verlag  H.A.  Degener  Leipzig), 
das  außer  tien    .Xiircssen    auch    noch  An- 
I  gaben  über  die  Art  des  Betriebs,  Linienlängen, 
'  Aktienkapital  etc  enthält    In  diesem  A.  sind 
auch   Ani^aben   über  die   Eisenbahnen  und 
,  Verkehrsmittel  der  deutschen  Kolonien  und 
[  Schutzgebiete  aufgenommen. 

AilraBseite  des  Frachtbriefs  fside for  the 
address  of  the  bill  of  frcisht;  dos  d'une  lettre 
de  voUure;  lato  deW  indirizzo  della  Uttera  di 
pmio)  ist  jene  Seite  des  Fmchtbriels,  auf  der 
vom  Absender  die  Adresse,  d.  i.  Name  und 
t  Wohnort  des  Empfängers,  die  Bestimmungs- 
I  Station  und  die  Bezekhnung  der  Sendung  an- 
;  zubrintien  i  i  Fraclithrief). 

Adreßzettel  (docket,  ticket,  labet),  die  die 
Abgangs-  und  Bestimmungsstation  der  Ladung, 
häufig    auch    den    Namen    des  Absenders 
und  Empfäni!;crs  enthalten,  werden  auf  engli- 
i  sehen  und  aniei  ikanischen  Bahnen  in  eisernen 
I  Rahmen  an  den  beiden  Langseiten  der  Wagen 
,  an  den  l.angträgern  angebracht.  Ini  Rereiclie 
'  des  VDEV.  können  Plakate  dc>  Ab.^eiider-i  lür 
I  Wagenladungen  nach  dem  Ermessen  der  Ver- 
sandbahn  zugelaS'^en  werden.  Sie  dürfen  aber 
>  nur  den  Namen  des  Absenders,  die  bezeidinung 
I  derWare  und  der  Bestimmungsstation  enthalten, 
sie  müssen  auf  w  eißem  I*apier  mit  schwarzem 
I  Aufdruck  ausgelertigt  sein  und  dürfen  das  MaU 
I  von  25  cm  in  der  Höhe  und  Breite  nidit  aber- 
schreiten. Diese  Plakate  sind  auf  den  an  dei 
Langseite  der  Wagen  für  die  Beklebezettel  be- 
stimmten Stellen  anzubringen. 

In  Österreich-Ungarn  müssen  Qegenstände, 
'  die  als  Fxpreßc^nt  oder  ak  Eil!j;ut  unter  An- 
wendung von  I  raiikicrun^isniarken  betordert 
werden  sollen,  nach  Vorschrift  der  einschlägigen 
Tarife  vom  Absender  mit  der  genanen  nnd 
,  dauerhaft  befestigten  Adresse  des  Empfängers 
j  versehen  werden.  Fflr  Reisegepäck  besteht  eine 
solche  Vorschrift  nicht;  d'icli  wurden  in  bereits- 
.  wiederholt  von  den  Bahnverwaltungen  veran- 
I  laßten  Verlautbarungen  der  Tagespresse  die 
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Reisenden  aufmerksam  gemacht,  daß  die  An- 
bringung der  Adresse  auf  GepidcstQdcen  nnck- 

mäßig  sei. 

Ägypten*  1.  Ü  nterägypten.  Die  erste  Eisen- 
bahn wurde  von  der  ägyptischen  Regierung  auf 

Anregung  und  mit  Hilfe  Ent^lands  im  Jahre  1 852 
von  Alexandria  über  Tanta  und  Benha-el-AsI 
nach  Kairo  begonnen  und  1856  mit  209  km 
lünge  dem  Betriebe  ul>ergebcn.  Im  Jahre  1857 
wurde  die  Fortsetzung  dieser  Bahn  über  Zngazig 
durch  die  Wüste  nach  Suez  {145  km)  nebst 
den  Zweigbahnen  von  Tanta  nach  Samanud 
(ind  von  Rcnha-el-Asl  nach  Zagazig  für  den 
Verkehr  eröffnet.  Dabei  bUeb  es  zunächst,  bis 
Ismail  Pascha  auf  den  Thron  kam  (Januar  1863) 
und  den  eigentlichen  Ausbau  de?;  ägyptischen 
Eisenbahnnetzes  begann.  Dieser  Ausbau  mußte 
notwendigerweise  die  Forderung  erfQHen,  daß 
alle  Teile  des  Killandes  mit  der  Küste  ver- 
bunden und  die  von  den  bekannten  Strom- 
schnellen und  Katarakten  des  Nils  unterbro- 
chenen Strecken  des  Wasser v\ej;es  durch  eine 
Schienenverbindung  ersetzt  wurden,  damit  die 
Erzeugnisse  aus  dem  Innern  des  Landes  nach 
Alexandria  verfrachtet  werden  können. 

Ein  Schienenweg  wurde  in  sfuihcher  Richtung 
zunächst  von  Gizeh  nach  Akdmet-el-hayum, 
sodann,  1874,  bis  nach  Siut  in  OberSgypten 
durchgeführt.  Im  Jahre  18f)8  haute  man  weitere 
Linien  von  Damielte  über  Mansurah  nach  Kairo 
und  von  Kairo  Ober  Ismailia  Iflngs  des  SOBwasser- 
kanah  nach  Suez;  die  früher  durch  die  Wüste  her- 
gesteilte Linie  nach  Suez  wurde aufg^eben.  Sämt- 
liche Strecken,  mit  Ausnahme  derschmalspurigen 
Stichbahn  Kairo-Suez,  sind  mit  der  europäischen 
Vollspur  von  1*435/»  ausgeführt  Alle  diese 
Bahnen  waren  Staatsbahnen  ^alsPrhnrtbahn  wurde 
nur  die  1 0  yfem  lange  Strecke  von  Alexandrien  nach 
R  a  m  I  e  b,  dem  Sommeraufenthalte  des  Vizekön  igs 
und  der  vornehmen  Welt  von  Alexandrien,  her- 
gestellt und  betrieben  (gegründet  1862,  heute 
verlänj^ert  bis  Rosette,  70  S  km)  \m  Jahre  1807 
wurde  der  nach  der  V  uliendung  des  Suezkauais 
zu  grolkr  Bedeutung  gelangte  Mitteimcerhafen 
Port  Said  gleichfalls  durch  eine  Sclunalspur- 
baim  mit  Ismailia  -  SO  km  -  verbunden  und 
dadurch  seine  Verbindung  mit  Kairo  und  Suez 
hergestellt;  gleichzeitig  wurde  die  dem  linken 
Nilufer  folgende  südliche  Verlängerung  der 
Bahn  von  Kairo  bis  Keneh  und  Luxor,  673  km, 

volkpur tL'  ferti^^:.^e^fellt. 

 ^-Dicse  Bahn  wurde  von  einer  Privatgesellschaft, 

der  Soci^£  anonyme  du  chemin  de  fer  Keneh- 

Assiian,  fortgesetzt  in  Kapspur  ( I  067  m)  nach 
dem  oberen  Nil  und  durchgeführt  bis  .\ssuan 
{2\3  km)  und  Schellal  (Insel  Philae),  220  km, 
so  daß  heute  die  Verbindung  Alexandria- 
Assuan-Schellal  mit   Übergang  auf  die 


Schmalspur  in  Luxor  auf  1 1 U 1  ^yn  vollendet 
ist;  vielleicht  wird  sie  dereinst  das  nördliche 

Anfangsghcd  der  Cecil  Rhodesschcn  Kap-Kairn- 
Bahn  werden.  Zwischen  Assuan  (Schellal)  und 
Wadi-Halfe  fehlt  die  Eisenbahnverbindung  noch ; 
hier  vermitteln  Regierungsdampfer  und  dieSchiffe 
der  Hamburg-  und  Engiisch-Amerikanischen  N  i  I- 
Gesellschaft  den  Verkehr  auf  dem  Nil  strom- 
■  aufwärts  in  einer  Reise  von  2V2  — 4  Tagen 
für  die  ctua  354  km  lange  Strecke.  Mit  Rück- 
sicht auf  die  wünschenswerte  wirtschaftliche 
Selbständigkeit  des  Sudan  und  auf  die  Eisen- 
bahn von  Khartum  zum  Roten  Meer  (Port 
Sudan)  scheint  man  bisher  die  Ausführung 
einer  Schienenverbindung  Assuan-Wadi^Halä 
zwischen  dem  unterägsptischcn  einerseits,  dem 
oberägyptischen  und  sudanesischen  Bahnnetz 
anderseits  gescheut  zu  haben. 

Den  Betrieb  der  Privatbahn  Keneh-Assuan 

hat  inzwischen  die  Regierung  gegen  Zahlung 
einer  jährlichen  Summe  von  23.600  £E ' 
übernommen. 

II.  Oberfigypten  und  Sudan.  Die  Sudan- 
Staats  bahn  Wadi- Haifa- Khartum  dient  zur 
Verlängerung  des  unterägyptischen  Eisenbahn- 
netzes nach  dem  Süden,  und  bezweckt  die  Ab- 
lenkung des  Sudanhandcis  nach  dem  Nifdcita 
von  Kairo.  Ohne  ihre  Durchführung  bis  nach 
Khartum  wäre  England  die  Vernichtung  des 
Mahdistenreiches schwerlich  t^elun5^en;erst  durch 
diese  Bahn  ist  die  englische  Herrschalt  in  Ober- 
ägypten und  im  Sudan  endgttitig  sidiergestdlt 
worden. 

im  Jahre  1875  begann  Ismael  Pascha  den 
Bau  der  Stichbahn  von  Wadi-Halfa,  am  2.  Ka- 
tarakt nach  .NV'taitu  Ii  im  Tal  des  6.  Katarakts, 
die  die  Nutzbarmachung  des  Niltals  von  Wadi- 
Halfa  bis  El-Debb^  nahe  bei  Dongola  gestattet. 
Dazu  kam  eine  Eisenbahn  durch  die  Steppe 
von  Bayonda  zur  Vermeidung  des  FluBknies 

1  bei  Abu-Hammed.  Diese  Arbeiten  wurden  auf 
etwa  200  km  Länge  hergestellt,  bis  ihnen  Geld- 
mangel und  die  mahdistischen  Unruhen  zu- 
nächst ein  Ziel  setzten.  Sie  wurden  erst  wietier 
aufgenommen,  als  die  Engländer  sich  in  Ägypten 

:  niedcrlienen,  bis  der  Fall  Khartums  und  der 
Tod  (jordons  1885  neuerdings  den  Abbruch 

I  der  Arbeiten  zur  Folge  hatte. 

Erst  als  England  ISOö  entschieden  an  die 

I  Unterdrückung  der  vom  Mahcli  angestifteten 

I  Unruhen  herantrat,  wurden  die  Arbeiten, 
wesentlich  aus  strategischen  Rücksichten, 
wieder  begonnen,  indem  man  den  Vormarsch 
Kitchencrs  und  seine  Verbindung  mit 
Alexandrien,  die  für  die  Verpflegung  seiner 
Truppen  unentbehrlich  war,  sichern  wollte. 

I  Jtlj,1gyptl9ches  Pfund  =  20-75  M.  =  24-«  K. 
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Man  vcr/ichfete  ein'st'S'eilen  auf  die  von 
Ismaei  l^ascha  begonnene  Bahn  und  legte 
den  Schienenweg  von  Wadi-Halfa  im  be- 
quemsten ebenen  Gelände,  quer  durch  die 
Nubische  Wüste  auf  Abu-Hammed  und 
folgte  von  hier  dem  Nil  aufwärts  Qber 
Berber  bis  Khartuni,  dem  Zusammenflun  des 
Weißen  und  Blauen  Nils,  dem  einstigen 
Mittelpunkt  des  Mahdisnras.  Von  Berber  wurde 
später  die  längst  geplante  Schienenverbindung 
in  nordöstlicher  Richtung  mit  dem  Hafenplatz 
Port  Sudan  an  de:  Küste  des  Roten  Meeres 
hergestellt. 

F.nde  des  Jahres  1896  bcgnt  n  ler  Bau  der 
Bahn  zur  Umgehung  der  Nilkatarakte,  von 
Offizieren  der  britischen  Armee  geleitet,  von 
englischen  Soldaten  in  Kapspur  (1-067  m)  aus- 
geführt. Ende  1899  zog  Kitchcner  als  Sieger 
von  Omdurman  in  Khartum  dn;  am  4.  Jan.  1 900 
wurde  die  Bahn,  9)7  km  lanp.  nach  wenig  mehr 
als  i  Jahren  Bauzeit,  dem  Betrieb  übergeben. 

Von  besonderer  Bedeutung  war  bei  der  Bau* 
aiisführung  die  l "berschreitung  des  Atbara- 
flusscs  nächst  dem  Blauen  Nil,  des  größten 
Nebenflusses  des  Wd6en  Nils,  durcb_  die 
Bahn.  Der  Atbara  trocknet  an  der  Über- 
gangsstelle  oft  ganz  aus,  hat  jedoch  in  der 
Regenzeit  eine  Breite  von  340  m.  Die  Brücke 
besteht  aus  sieben  Offnungen,  überspannt  durch 
Fachwerksträper  von  Je  44-S  m  Stfit/xieite  auf 
Pfeilern,  die  aus  je  zwei  gegeneinander  verstrebten 
Betonzylindern  mit  eiserner  Ummantelung  gebil- 
det sind.  Die  von  den  Pen  co\  d  - 1:  ise  n  werken 
bei  Philadelphia  übernommene  Herstellung  der 
eisernen  Oberbauten  dieser  Brficke  erregte  seiner- 
zeit berechtigtes  Aiif'-eiieit,  wei!  das  a^lerikani^che 
Werk  bei  seiner  Ausführungsart  (mit  der  in 
Nordamerika  üblichen  Gelenkverbindung  in  den 

KnntenpiMikfen')  nicht  mir  die  Prei'^e  aller  enjxli- 
schen  Brücken bauanstalten  erheblich  unterbot, 
sondern  auch,  was  in  diesem  Falle  von 
besonderer  Betleutung  war,  eine  Lieferzeit  von 
nur  42  Taften  für  das  gan7e  Bauwerk  verlangte, 
die  es  auch  einhielt.  Zwisclien  der  ersten  tele- 
graphischen Anfrage  beim  Werk  am  7.  Januar 
ISOO  und  der  Vollendung  der  ganzen  Atbara- 
briicke  am  19.  August  lagen  nur  8  Va  Monate. 
Der  Zusammenbau  muBte  ohne  festes  Gerüst 
erfolgen,  wobei  die  amerikanischen  Monteure 
lediglich  auf  die  Hilfe  von  eingeborenen 
Arbeitern  angewiesen  waren  (Zdlschr.  d.  österr. 
Inj^cn.  u.  Archit.-Vereins  vom  23.  Febr.  1900, 
S.  117u.f.). 

Das  Anlagekapital  der  ganzen  Milit3rbahn 
betrug  1  Mill.  i  ,  d.  s.  nur  22.200  M./km. 

In  der  Folge  diente  die  Bahn  Wadi-Halfa- 
Khartum  auch  wesentlich  dem  Zweck  des 
Wiederaufbaus  der  Stadt  Khartum,  die,  an  der 


1  Wreinijjun^  des  Weißen  mit  dem  Blauen  Nil 
gelegen,  sich  alsbald  zum  wirtschaftlichen  Mittel- 
punkt des  neu  erschlossenen  Sudangebietes 

entwickelte. 

Die  Bahn  Wadi-Halfa-Dongola.  Gleich- 
zeitig mit  dem  Bahnbau  nach  IChartum  war  die 

ältere  Stichbahn  Isniael  Paschas  wieder  in  Stand 
gesetzt  und  von  Wadi-Halfa  bis  El-Dibbä  bei 
Dongola  durchgeführt  worden;  sie  erleichterte 
vom  Jahre  1896  <nb  die  militärischen  Unter- 
,  nehmunr^en  gefjcn  die  Mahdisten  von  Dongola 
,  und  verbindet  Ägypten  mit  dem  Gebiete  von 
'  Darfur,  das  England  durch  den  en^lisch- 
I  französischen  Vertrag  vom  21.  März  ISQQ  zu- 
erkannt ist  Zur  Umgehung  des  4.  Nilkataraktes 
wurde  noch  die  Bahn  von  Abu-Hammed  in 
südwestlicher  Richtung  nach  Merove  gebaut 
Die  Bahn  Port  Sudan-Berber  vom  Nii 
zum  Roten  Meer.  Der  Weg  von  Alexandri« 
nach  Khartimi  \  2372  km  lanfj,  ist  für  den  Wasser- 
I  transport  zu  ausgedehnt  und  wird  w^cn  des 
I  erforderlichen  fünfmaligen  Umladens  der  Waren 
zu  kostspielig.  So  kostete  eine  Tonne  Kohlen, 
bei  einem  f'reise   von  27  —  30  Franken  in 
Alexandria,    in    Khartum   90  -  95  Franken. 
Auf  Grund  dieser  Erwägung  beschloß  man, 
'  Khaiiuin  über  Berber  mit  dem  Roten  Meere 
durch  eine  FJsenbahn  zu  verbinden.  Sic  dient 
für  England  gleichzeitig  dem  Zweck,  eine  Um- 
steh img  des  leicht  zu  bedrohenden  Siiezkanals 
/u    ermöglichen.    Die   Bahn    Atbara- Port 
!  Sudan,  532  Am  lang,  mit  Kapspur,  wurde  in 
15  Monaten  gebaut,  im  .^Ilcust  1904  bcj^onnen 
I  und  am  26.  Jan.  19U6  dem  Verkehr  übergeben. 
I  Der  Bau  kostete  28,610.000  Ai,  d.  s.  rund 
53.800  M./km.  Die  Bahn,  die  an  ihrem  östlichen 
1  Ende  beträchtliche  Gcländcschwierigkeiten  zu 
1  überwinden  hatte,  durchschneidet  eine  wasser- 
lose Wüste  utnl  \erbitulet  in  ziemlich  ^«-"'i'ader 
Linie  den  Hafen  l^ort  Sudan  (Marsa  Scheich 
Barnt)  mit  dem  Punkte  in  der  Nähe  der  Stadt 
Berber,  wo  der  Atbarafluß  von  Südosten  her  in 
den  Nil  mündet.  Während  des  Baues  bot  die 
Versorgung  der  Arbeiter  mit  Trinkwasser,  das  in 
Suakin  aus  dem  Seewasser  durch  Maschinen 
'  ^e^^nnen  werden  muBte,  besondere  Schwierig- 
I  keiten.  Die  Bahn  ist  von  großer  wirtschaftlicher 
I  Bedeutung  und  ihre  Wirkung  unter  anderem, 
'  daß  in  Khartum  die  Kohle  jetzt  nur  nodi 
I  45*50  Franken  kostet 

Der  neue  Hafen  Port  Sudan  am  Roten  Meere 
wurde  Aiifanj^  .-\pril  inOQ  in  Betrieb  ^'enotnmen, 
die  Station  in  der  Stadt  Sudan-Hafen  für 
den  Personen-  und  Ofiterverkehr  «n  20.  Mfaz 

■  Alexandria-Assuan-Schellal   1 101  Am 

Schellnl  Wadi-Halfa  (Wasserstraße).  .. .  •.<S4  . 
Wadi-Halfa-Kiiaruun  yi7  „ 

iZttsanimen.'. .  .2372  km. 
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1 000  LM  Öffnel.  Hi(Tcliirch  u'ird  ein  neues,  hcqiiciii        lU-i  Fi-Obcid  tiifft  die  den  Mitfelpuiikt 

zugängliches  Einfahrtstor  ZU  dem  reichen  Hinter-  des  (jummihandeis  von  Khordofan,  eine  der 
lande  des  Ägyptischen  Sudan  j^eöffnet.  Die  Tiefe    Haiiptquellen  des  Wohlslandes  fQr  den  englisch- 

des  natürlichen  Hafenheekens  wechselt  zwischen     ä»;v|Mischen  Sudan. 

9  und  25 /n.  Den  Schutz  der  Reede  bilden  j  Um  der  StadtKhartuin  unmittelbare  Schienen- 
Korallenriffe,  die  an  einzelnen  Stellen  durch  I  Verbindung  zu  verschaffen  und  den  Vorbau 
aufgebaute  Dämme  erhöht  sind.  Zum  Ent-  der  Eisenbahn  in  den  Sennar-  und  Khordofan« 
löschen  der  Schiffe  sind  rund  000  m  l  'fer-  Bezirk  südlich  von  KInrtum  zu  ermöglichen, 
mauern  hergestellt,  nnt  einer  WassertieJo  von  wozu  der  Bau  einer  großen  Brücke  über 
9 /n  an  ihrem  Fuße.  Für  den  Hafendienst  sind  den  Weißen  Nil  bei  Oo*  Abu  Ooma 
clektriscli  betriebene  Krane  und  ein  60/-  (Kosti)  qehört,  i-^t  e«;  /'iinächst  erforderlich, 
Schftiniiiikran  vorhanden;  für  Ausbcsscrungs-  j  bei  Halfaya-Khartum,  woselbst  sich  der  Blaue 
arbeiten  stehen  eine  kleine  Werkstatt  und  ein  {  in  den  Weißen  Nil  ergießt  (s.  Abb.  123), 
Skhiffsaiifzug  zur  X'erfügung.  eine  grnRc  Brücke  über  den  Blauen  Nil  aus- 
Der  Verkehr  der  ägyptischen  Sudanbahn  zuführen.  Der  letztere  Strom  führt  bei  weitem 
Port  Sudan-Berber  hat  in  den  letzen  Jahren  '  di«  größere  Wassermasse.  Die  Brücke  umfaßt 
betra2en^  Stromspannungen  von  je  bbtm,  mit  4  Flut- 
Keiordeite  yj^,,  uimrtonnen  ,  öffnungcn  vou  1 2  bis  24 /»,  am  nördUchen  Ende 
lon^.  mTiT^  ^lio:.  (Taa-,  cteWrischem  Antrieb  versehene 
OA  il'  Jl  ^  fCi  lrl  Hubbrücke  von  34  0()/n Spannweite  angeordnet. 
'^Ö^  ^^2.126      35.8->6    101.606        Der  Fluß  hat  hier  eine  üesamtbreite  mit  5  18/h. 

Die  Betriebsergebnisse  waren  folgende:  ,  D'^  Brücke  soll  später  2  Gleise  mit  Kapspur 

Eiimimwi  BctiMisnncriMii  |  flberführen,  von  denen  vorerst  nur  eines  an- 

1906  235.669  iPE         161.469  i'E      Kriegt  wird;  an  Stelle  des  zweiten  wird  eine 

1007  298.557   »  213.354   „       64/»  bieite  Fahrstraße 

BdriribMiffw  ObcrschaB      Überführt.  Die  Strom- 

1906  .,68-5 74.200  iE     pfedei  bestehen  aus  je 

1907  71-5  85.203  »      zwei  Stahizyhndern  von 

Die  Bahn  von  Berber  nach  dem  Roten  Meer  )  4*88  m  unterem  Durch- 
hat  anscheinend  bis  jetzt  der  Nillinre  keinen     mes<:er,  die  bisaiif  1 8-? ///  - 
wesentlichen  Abbruch  getan.  Sowohl  der  Per-    unter  Niedrigwasser  des  "^"^ 

sonen- als  auch  der  Post*  und  Qflterverkehr  gehen  i  Nils  hinabs;efQhrt  sind.   

nach  « ie  \  or  über  XX'adi-Halfa,  während  die        Bei  Ooz  Abu  Ooma  1^ 

Linie  Berber-Sudan  in  der  Hauptsache  Re-  j  wechselt  die  Nilbreite 

gicrungsgüter  und  Gummi  bcfftrrfert.  |  von  536 1»  bei  Niedrig- 

Zur  weiteren  Erschließung  di  ^  Sudan  w  urde  ;  wasscr  bis  zu  4"8  */w  bei 
ferner  im  Winter  1906/07  mit  dem  Bau  einer  Hochwasser;  die  Brücke 
Bahn  längs  des  Blauen  Nils  von  Wad-jMedani  besteht  aus  9  Span- 
flußaufwärts  südlich  nach  Roseires  und  Qambeia  nungen  mit  festem  Cbcr- 
be<;onnen,  die  hier  an  die  dereinst  fort/ti'^et/cnde    bau  und  einer  Öffnung  Abb.  1 23. 

Linie  von  D^ibuti  liber  Harrar  und  Addis-Abeba  .  von  74'8  m  Weite  mit  einer  Drehbrücke,  die 
(in  Abessinien)  nach  Oambela  anschließen  soll,    mit  Hand  betrieben  werden  soll. 
Diese  Bahn  würde  unter  Umständen  mit  einer       Diese  beiden  Brückenbauten  sind  die  um 
künftigen  Verlängerung  der  Ugandabahn  zu-    fangreichsten  Bauausführungen  ihrer  Art  in 
sammentreffen.  Gestützt  auf  diese  Eisenbahn,  Afrika. 

will  man  demnächst  in  der  f'rovlnz  Gfaexireh  Der  Brückenb  in  bei  K'h  trtnm  ist  un  Oktober 
Bewässerungsanlagen  herstellen.  1910  vollendet  worden,  während  der  13ahnbau 

Geplant  und  gebaut  wird  sodann  södlich  1  von  Kharlum  bis  Qot  Abu  Goma  309  An» 

von  Khartum  seit  November  1906  eine  Bahn     oberhalb    Omdiirman,    gleichzeitig   mit  dem 

von    EUDueim    am    Nil    in    südwestlicher  ]  dortigen  Brückenbau  über  den  Weilkn  Nil  als 

Ridttung  über  Sennar  nach  El-Obeid,  der  '  ein  Glied  der  großen  Kap-Kairo-Bahn  vor- 
Hauptstadt von  Khordofan,  mit  der  .Absicht  aussichtlich  im  Jahre  lOIl  beendet  werden 
einer  Fortführung  nach  Westen,  um  die  Pro-  wird.  Die  '^trecke  von  Khnrtnm  filier  Wad- 
vinz  Khortlofan  dem  Handel  und  Verkehr  zu  Mcdaai  nach  Seisiiar  ist  am  1.  .\o\.  lylü  dein 
erschließen,  die  Besitznahme  von  Darfur  /u  Betrieb  übergeben  worden.  Die  Bahn  wendet 
erleichtern  und  schließlich  mit  dieser  Bahn  als    sich  bei  Sennar,  das  gegenwärtig  als  der  süd- 

, Pilgerbahn  "  das  Gebiet  de^^  Ischadsces  zu  |  liehe  Endpunkt  des  nördlichen  Teils  .der  Kap- 

errekhen.  |  Kairo-Bahn  zu  betrachten  ist,  scharf  nach 
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Westen;  die  Bahn  nach  O02  Abu  Qoma 

wird  besonders  den  reichen  Oummibezirk  von 
Khordofan  erschließen. 
Von  ireiteren  Eisenbahnen,  die  im  Sudan 

zur  Ausführung  gelangen  sollen,  sind  (nach 
der  Rede  Lord  Cromers  bei  der  feierlichen 
Eröffnung  der  Sudan  bahn  am  27.  Januar  1906) 
noch  zu  erwähnen  eine  Fortführung  der 
Balm  Port  Sudan-Berber  in  südöstlicher  Rich- 
tung entlang  dem  Atbaraflusse  nach  Kassala 
und  eine  Linie  auf  dem  linken  l  [lt  dc^  Weißen 
Nils  von  Khartum  in  südlicher  Richtung  nach 
üoz  Abu  Görna. 

In  A.  bestehen  neben  den  Staatsbahnen  zahl- 
reiche Privatbahnen,  über  die  aus  clcm  Jahre 
1904  einige  statistische  Angaben  vorliegen'. 

Es  betrug  die  Länge  2327  km,  die  iMenge 
der  beförderten  Güter  3,52Q.'i50  f:  die  Anzahl 
der  Reisenden  belief  sich  auf  17.725.000  und 
wurde  eine  Gesamteinnahme  von  1,188.000  i'E 
aus  dem  Personenverkehr  erzielt.  Der  Personen- 
verkehr hat  sich  stetig  weiterentwickelt,  während 
der  Güterverkehr  noch  Schwankungen  ausge- 
setzt ist,  die  durch  das  zeitweilige  Versagen 
der  Zufuhf^ti  aBc  do?;  Nils  herhci^^L-führt  «  iMiltMi. 

Der  systematische  Ausbau  des  Eisenbahn- 
netzes hat  zweifellos  zu  der  glänzenden  Ent- 
wicklung der  Hinnahmen  A,  die  «^ich  von 
10-237  Millionen  £L  im  Jahre  steüg  auf 
t5'2  Millionen  iTE  im  Jahre  1906  hoben, 
v  Mitlicli  beigetragen.  Auch  die  zahlreichen 
Kleinbahnen  sind  von  großer  Bedeutung  als 
Verbindungsmittel  zwischen  den  Provinzmittel- 
punkten und  dem  flachen  Lande. 

Über  das  Staatsbahnsystem  in  A.  spricht 
sich  Lord  Cromer  nach  seinen  F.rfahrungen 
dahin  aus,  daß  er  zwar  persönlich  Anhänger 
des  Privathahnsystems  sei,  es  aber  doch  für 
bedenklich  halte,  die  Staatsbahnen  A.  in  Privat- 
bahnen umzuwandeln.  Denn  wenn  auch  ein 
Privatunterneliincr  den  Retrieb  tnelir  nach 
kaufmännischen  Grundsätzen  gestalten  und 
dadurch  die  Ertragsfähigkeit  steigern  könne, 
so  bezweifle  er  doeli.  dnf'  dies  der  Allgemein- 
heit zugute  kommen  werde.  Nach  seiner  An- 
sicht ist  das  Privatbahnsystem  nur  dann  der 
Allgemeinheit  nützlich,  «"cnn  die  R.ihnen  den 
Wettbewerb  anderer  Bahnen  zu  fürchten  und 
danach  ihr  Verhalten  zu  regeln  haben. 

Gegen  die  Staatsschuldenkommission  wurden 
seinerzeit  scharfe  Vorwürfe  erhoben,  weil 
ihre  Sparsamkeit  die  schlechte  Beschaffenheit 
der  ägyptischen  Staatsbahnen  verursacht  habe. 
Ls  werde  vieler  Jnhrc  bedürfen,  um  das  Ver- 
säuiitte  nachzuholen,  wenn  ;iiieh  die  Rec^icrung 

'  Vgl.:  Die  tüsenbahncn  Atrikas.  Üenkschntt, 
deni^Deutschen  Reichstag  im  Jahie  1907  vorgelegt. 
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nach  Zustimmung  der  Mächte  zum  englisch- 

fran/nsisi'hen  Abkommen  von  in04  iler  Eisen- 
bahnverwaltung einen  Kredit  von  3  Millionen  ifC 
bewilligt  habe.  Im  Jahre  1Q05  wurde  das  ge- 
samte ägyptische  Eisenbahnwesen  einem  Eisen- 
bahnministerium unterstellt 

Die  Staatsbahnen.  Das  Staatsbahnnetz 
bestand  am  31.  Dezcniber  1909  aus  2358  Am 
Bahnen,  von  denen  2130  Am  vollspurig  und 
222  km  schmalspurig  (mit  Kapspur  l  Uö? /w) 
waren;  letztere  die  Strecke  Luxor-Assuan- 
Schellal,  deren  Umbau  in  europäische  Voll- 
spur inzwischen  übrigens  wegen  der  Materiai- 
versendungen  für  die  gewaltigen  Dammbaoten 
von  Esneh  und  Assuan  bereits  in  Enx'ägtin^  ge- 
zogen wurde.  Zu  den  Staatsbahnen  sind  zu 
rechnen  die  oberägyptischen  vollspurigen  Neben- 
bahnen mit  512^'/;/  und  die  selinialspurigen 
nach  den  westlichen  Oasen  führenden  Bahnen 
mit  193  km,  so  daß  der  Qesamtumfang  des 
Staatsbahnnetzes  sich  für  1909  auf  3063  */» 
stellt.  Von  den  voll'^purigen  Bahnen  waren 
532  km  doppelgleisig.  Infolge  des  finanziellen 
und  wirtschaftlichen  Niedergangs  hat  das  Jahr 
l"MS  für  die  Bahnen  recht  schJcelit  abge- 
schlossen. Die  Einnahmen  und  Ausgaben  stellten 
sich  wie  folgt: 

igo6 

Roheinnahme  in  iE   3,257.600 

Belriebsausi-abe   1,839.543 

Bctriehs/ifter   56'*!2% 

Reineinnahme   1,418.057 

IW7 

Rnhcinnahme  in  S£E   3,565.040 

Betriebsausgabe   1,953.197 

Betriebsziffer   54-8% 

Reineinrtaliine   1,61 1.84'3 

Anlagekapital  24,359.399 

Roheinnahme  in  jPE   3,435.451 

Betriebsausgabe   2,082.231 

Betriebsziffer   60-61 

Reineinnahme   1,353.220 

Anlagekapital  25,093.298 

Roheinnahme  in  jjpE   3,258.000 

Betriebsausgabe   1 ,975.000 

Betriebsziffer   6062  % 

Reineinnahme   1^283.000 

Anlagekapital  25.293.000 

1910 

Roheinnahme  in  S?E   3,401.000 

Betrielisausiiabe   1 ,955.000 

Betriebsziffer   57  48% 

Reineinnahme   1,446.000 

Anlagekapital  25,679.000 

Das  Anlagekapital  wurde  im  lalne  1907  mit 
1908  mit  5-39%,   l^iUM  mit  507% 
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1910  mit  5  64%  verzinst,  in  den  Jahren  von 
1902  bis  1906  mit  mehr  als  5  bis  6*11  Die 
l.apc  der  Balincn  war  daher  wirtschaftlicli  an- 
dauernd immerhin  recht  günstig.  Die  Anlage- 
kosten der  Bahnen  betrueen  diiicitschnitttich 
f .  d.  Am  rund  224.000  M. 

Befördert  wurden  im  Jahre: 


Person«  OätcT 

!  907             26,08^627  6,747.449  i 

1903  25,851.661  5,775.198« 

1909  25,306.000  5,181.000  „ 

1910  25,711.000  5,508.000  . 


Die  Länge  der  ägyptischen  Kleinbahnen  be- 
trug Ende  1910  1228  und  wurdm  auf 
diesen  im  selben  Jahre  nahezu  Q.UÜO.OOO  Per- 
sonen befördert.  Nachsti  liend  sind  die  (jesamt- 
einnahmen  und  Betriebsziffem  der  einzelnen 
Unternehmungen  angeführt: 

OmntciiuMbnicii  B<tricb«ziff(r 

Egyptian  DeH«  Lighl.200.750  £E  58  -  % 

Helouan                    54.500    „  67-50% 

Basse  ^gypte              33.810    „  49  80% 

Fayoum                     24.S68    „  6775% 

Lätntar:  M.  P.  Arminjon,  f:tude  sur  Ics  Voies 
<k  communiGation  en  tsypie.  Revue  econotnique 
internationale  1910.  -  Reports  by  his  Mayes^'s 
Agent  and  Consul-Gcneral  of  Egypt  and  Soudan 
n  1910.  (1911.  Nr.  1)  London.  Baitzer. 

Ärmelkanal  •Tunnel    fduuuiet  ütnuel; 

tiinnel  sotts  la  Manche;  gülleria  sotto  la 
Mancia).  Der  üedanke  einer  unterseeischen  Ver- 
bindung zwischen  Frankreich  und  England  unter 
detri  Annelkanal  ist  in  Frankreich  bereits  1802 
aufgetaucht  und  ist  diese  Verbindung  1834  vom 
Ing.  dcGamonderiisllicli  <jeplant  worden;  derselbe 
stellte  aber  den  \ nllstaruliyen  Entwurf  erst  1855 
fertig.  Nach  diesem  l'huu-  sdIHc  der  33)t/w  lange, 
25  — 75  w  unter  dem  Meeresgrunde  liegende 
Tunnel  1 35  Mill.  M.  kosten.  Der  englische  Ing. 
Havekshaw  bcnrbcitcte  'Jodann  1867  einen  Ent- 
wurf für  emcn  .i4  km  langen,  iUU  m  unter  dem 
Meeresspiegel  liegenden,  geraden  Tunnel.  Dies 
\l^h  im  Iahte  IShS  die  \'cran1n'^'^iinp;  zur  Bilduiii: 
eines  Komitees,  das  mit  den  Regierungen  von 
Frankreich  und  Enf^land  behufs  Erlangung  von 
StJiatsbeihilfen  verhandelte. 

1872  bildete  sich  eine  französisch-englische 
Kanallunnelgesellschaft,  deren  französischer  Teil 
sich  sodann  1875  ein  Kapital  von  l'6Mill.  M. 
für  Vorarbeiten  sicherte. 

Durch  Oesetz  vom  2.  August  1875  ward 
der  Bau  einer  von  der  französischen  Küste 
zwischen  Calais  und  Boulogne  ausgehenden, 
unterseeist  lien  I  i-nd^  ihn  bis  zum  Anschluß 
an  eine  gleiche  von  der  englischen  Küste  aus- 
gehende Bahn  genehm^  und  der  französi- 
schen Gesellschaft  die  Konzession  auf  99  Jahre 


ohne  Beihilfe  unter  der  Bedingung  erteilt, 
daß  sie  nadi  8  Jahren  erlischt,  wenn  bis  dahin 

ein  Einvernehmen  mit  der  en.c;!i«;chen  Gesell- 
scbaft  nicht  erzielt  oder  der  Bau  sonst  unmög- 
lich wird 

1875  und  1876  wurden  von  der  franzö- 
sischen Gesellschaft  Tiefenmessungen  und  geo- 
j  logische  Untersuchungen    ausgeführt,  wobei 
j  festgestellt  wurde,  daß  die  größte  Tiefe  des 
Kanals  60  m  beträ^  und  die  Gesteinsschichten 
am   Nk'cicsgrundc  der   Kreideformation  an- 
I  gehören,  deren   mittleres  Glied,   der  Gault, 
zwischen  Folkestone  und  Sangntte  ausstreicht, 
j  auf  dem  die  festere,  graue  und  die  weiche, 
j  weiße  Kreide  li^n,  die  auch  die  Klippen  auf 
beiden  Küsten  bildet. 

Die  Ergebnisse  der  Aufnahmen  waren  die 
Veranlassung  zur  Abänderung  des  Projektes 
Hawkshaw,  wonach  mit  Rücksicht  auf  die 
Ealtenbildungen  der  Gesteinsschichten  der 
Tunnd  nicht  in  gerader,  sondern  in  etwa 
dreimal  gekrümmter  Linie  mit  Sicherheit  voll- 
ständig in  fester,  grauer  Kreide  bei  37  km 
Länge  (ohne  Zufahrtslinien),  lOOfli  größter 
Tiefe  unter  dem  Meeresspiegel  und  30  —  50« 
über  dem  GauU  /u  ffjliren  «-Sre. 

Die  Soulh-Lasiein-Lisenbahngesellschaft  be- 
fürwortete mit  der  Chatam-Dover-Eisenbahn- 
gesellsrhaft  die  \om  der  französischen  Oesell- 
schaft vorgeschlagene  Linie,  weil  sie  in  Dover 
und  follotone  an  ihre  Eisenbahnlinien  an- 
schließt, \!iä!irend  die  englische  Kanaltnnncl- 
gcsellschaft  einen  geraden  Tunnel  von  Sangatte 
nach  Fauhole  mit  33*5  Am  Länge,  der  nicht 
j  in  der  untersten,  sondern  in  der  mittleren, 
;  aber  noch  genügend  dichten  Kreide  li^en 
,  würde,  bevorzugt. 

Um  weitere  Beweise  für  die  I  )ich1ij];keit  der 
I  Kreideschichteii  und  die  Mnidiehkeit  der  Durch- 
I  führung  der  vorliegenden  Lni\.\  ürte  zu  erbriti^en, 
j  haben  die  South-Eastern-Eisenbahn;.:e^elI^chaft 
und  die  französische  Kanaltunnelgcsellschaft 
I  umfangreiche  Schacht-  und  Stolienbauten  auä- 
gefflhri  Im  Jahre  1882  wurden  auf  der  franz6- 
I  sischen  Seite  mit  der  Benumont-nohrmn'^chinc 
i  in  6  .Wonaten  1800  m  Stollen  unter  dem  Meere 
I  hergestellt;  ebenso  war  auch  auf  der  englischen 
I  Seite  der  Stollen  auf  etwa  1400  m  Länge  vor- 
I  getrieben. 

\     Im  Jahre  1882  wurden  aber  auf  Befehl  des 

j  englischen  Handelsamtes  die  Tunnelarbeiten 
auf  englischer  Seite  eingestellt,  während  die 
Arbeiten  auf  französischer  Seite  noch  eine  Zeit- 
lang im  Jahre  1883  fortgesetzt,  dann  aber 
auch  eingestellt  wurden.  na<u'<:en  hat  sich  die 
französische  Kanaltunncigescllschatt  nicht  auf- 
gelöst, und  i^  bereit,  die  Arbeiten  wieder  auf- 
zunehmen, sobald  die  englischen  Behörden 
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ihren  Willerstand  g«sen  den  Btu  des  Kanal- 
tunnels auff^ebcn. 

Bis  heute  ist  eine  Oc-nclittiigiing  seitens  der 
en^^isclien  Behörden  zur  Fortsetzung  der  be- 
gonnenen Arbeiten  noch  nicht  wieder  erteilt 
worden. 

Im  Jahre  1906  trat  der  Direktor  der  franzö- 
sischen Kana!ttinne!p;csellschaft  Breton  mit 
einer  Denl<schrift  über  den  Kanaltunnet  wieder 
hervor. 

Hiernach  wäre  die  Tunnelünio  ungefähr  die- 
selbe wie  sie  schon  1876  von  der  franzö- 
sischen Gesellschaft  vorgeschlagen  wurde  und 
aus  Abb.  124  zu  ersehen  ist 


Für  die  Bauzeit  des  Tunnels  einschheßlich 
der  für  die  Entwässerung  erforderlichen  Schächte, 
Seiten-  und  Querstoilen  werden  etwa  7  Jahre 
und  die  Gesamtkosten  mit  rund  320  MAL  M. 
angenommen. 

Es  wird  gerechnet,  daß  jährlich  etwa  1  Mill. 
Reisende  durch  den  Tunnel  fahren  werden  und 
eincRcisevon  Paris  nac!i  London  nur  5  Stunden 
dauern  wird,  daher  in  einem  Tage  hin  und 
zurück  gemacht  werden  kann. 

LMentur:  D«r  Kanal tunnel.  Die  Eisenbahn 
(Sdiwehs.  Bauzte.!  1875;  Zlschr.  d.  ästen-.  Ing.-  u. 
Atd].rV«r.  1875;  Zl^.  d.  VDEV.  1876  u.  1882;  Revne 


AU.  t3H. 


Der  Tunnel  wird  samt  den  Zufahrten  aller- 
dings ^5  km  lang,  an  tiefster  Stelle  100 /n 
unter  dem  Meeresspiegel  und  auf  seine  volle 
Länge  in  grauer  Kreide  liegen. 

Der  Querschnitt  soll  aus  2  kreisförm^en 
Röhren  von  je  5  6  m  inncrem  ntirchmesser 
mit  einem  Achsabstand  von  ]b  m  bestehen. 

Um  möglichst  wenig  Höhe  zu  verlieren 
und  den  Tunnel  tunlichst  kurz  zu  erhalten, 
wird  dessen  tiefste  Stelle  etwa  in  der  Mitte 
liegen,  wobei  die  größte  Stdgung  der  Rampen 
\0%  nicht  üherschreifen  soll. 

Zur  Sichel  ung  einer  guten  Entwässerung 
sollen  seitlich  der  Tunnelachse  Seitenstollen 
ausgeführt  werden,  die  f^e^en  die  an  den 
beiderseitigen  Küsten  abgesenkten  Schächte 
Gefälle  erhalten  und  durch  Querstoilen  zeit- 
weise mit  dem  Tunnel  verbunden  werden,  wie 
in  Abb.  124  die  feinpunktierten  Linien  zeigen. 
Aus  den  Schächten  soll  das  dort  gesammelte 
Wasser  mit  Pumpen  gehoben  werden. 

Die  Seiten-  tmd  Querstollrn  erlauben  dann 
auch  Vermehrung  der  Arbeitsstellen  und  Be- 
schleunigung des  Arbdtsfor^nges. 


industrieik  1882;  Woch.  f.  Baukunde  1887;  Meinoires 
d.  1.  Soc.  des  ingäiieurs  civils  1883;  Oäiie  civil  190ö. 
Förch  heimer,  TUnnel  unter  Wasser,  D.  Bauztj^. 

1881.  Dole/nlpk,  Subaquare  Tunnels,  Suppl.-Bd. 
Meyers  Lexikon  1383.  -  Landsberger.  Unter- 
I  seeischc  Verbindung  zwischen  Frankrtith  und  Eng- 
land. Zb!  d.  Ranverw  HX)?.  -  Snrtianx,  IJnter- 
seeisclif  Tiinnels.  lUilktiiis  d.  int.  LKV.  I'Mü;  Tunnel 
sous  ia  Mache.  Revue  gen.  des  cheinjns  de  fer 
1Q06.  -  Ko lila,  Der  Tunnel  unter  dem  Ärmelkanal. 
Ztschrft.  d.  lDg.-Ver.  in  Hannover  1910,  H.3. 

DfilaaUk. 

Afrllm.  Die  Entwicklung  der  Eisen- 
bahnen in  Afrika  macht  allmählich 
erfreuliche  fortschritte.  Ein  Blick  auf  die 
Karte  von  Afrika  lehrt,   dafi  der  LSwen- 

.Tiiteil  an  der  Entwicklung  der  dortigen 
Eisenbahnen  der  englischen  Nation 
gebührt. 

I     Vor  allem  haben  es  die  Verwaltungen  der 

enfjtischcn  Kolonien  von  Südafrika  fertig- 
gebracht, dem  Lande  in  verlialtnismällig  kurzer 
Zeit  ein  umfani^reiches,  weit  verzweigtes  Eisen- 
I  bnhnnetz  -  naliezii  14000  km  zn  ver- 
j  schaffen.  Die  neuesten  Lortschritte  der  britischen 
Bahnbauten  in  Südafrika,  in  Rhodesien  und 
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fietschiianaland  sind  höchst  beachtenswert. 
Die  Gründung  der  südafrikanischen  Union 
wird  die  einheitliche  Weiterentwicklung  des 
Eisenbahnwesens  und  einen  en{Teren  Zusammen- 
schluß der  llisetibahnen  in  den  südairikanischcn 
Kolonien  zweifellos  fördern  und  den  bisherigen 
Tarifstreitigkeiten  und  unersprießlichen  Wett- 
bowerbsbcstrcbungen  unter  den  einzelnen  In- 
teressengebieten voraussichtlich  ein  Ziel  setzen. 

Die  T,itiij:kTit  der  Englischen  \'cr«a!ttinR  in 
Ägypten  und  im  Sudan  hat  an  der  Ostküste 
von  Afrika  den  Qrund  gelegt  zu  einem  einschlieft- 
lich  der  Pri\  atbnhnen  mehrals 5500^/71  betragen- 
den Eisenbahnnetz,  das  dem  englischen  Mutter- 
lande die  Herrschaft  über  diesen  vor  noch  nicht 
langer  Zeit  der  englischen  Krone  hinzugefügten 
Landbesitz  für  immer  sichern  dürfte.  Der  kühne 
f^lan  der  Kap-Kairo-liahn  wurde  von  dem 
weiland  ungekrönten  Könige  von  Südafrika, 
Cecil  Rhodes,  j^efaRt  und  von  ihm  noch  in 
seinen  Anfangsstrecken  ins  Leben  gerufen, 
anfangs  vielfach  vertacht  und  von  emsUiaften 
MSnnern  für  eine  nnmog:!ichkeit  bezeichnet; 
er  reift  seiner  Vollendung  entgegen,  denn  nur 
noch  etwa  3500  km  bilden  heute  die  Lficke 
/«iselien  den  von  N'ord  um!  Süd  vordringen- 
den, ihrer  Vereinigung  zustrebenden  Schienen- 
strängen der  grnlkn  überlandverbindung,  die 
unter  Benutzung  einiger  Nilslrecken  den  ganzen 
schwarzen  Erdteil  von  Nord  nacJi  Süd  durch- 
queren soll.  Auch  diese  Verkehrslinie  dürfte 
zweifellos  das  politische  Übergewicht  von  üroll- 
britannien  und  die  N'ormacht  seitu^  Handels 
hier  noch  weitei  befestigen.  Iksunders  ihr 
jetziges  beschleunigtes  Vordringen  von  Süden 
her,  in  Rlinde-^ieii  filier  Brockenhill,  in  den 
belgischen  Katangabezirk  tiinein,  wo  das  Ver- 
bindung^lied  zwischen  der  britischen  und  der 
kongolesisclicn  Ikuisfrccke  der  Kap  K'nirod^ahn 
am  1 2.  Dezember  1 909  in  Gegenwart  von  Ver- 
tretern Englands  und  Belgiens  feierlich  eröffnet 
worden  ist,  soll  und  wird  voraussichtlich  dem 
britischen  Reich  einen  wichtigen  Anteil  an  der 
wirtschaftlichen  Ausbeutung  Seses  reichen  Hrz- 
bezirks  im  belgischen  Kongogebiet  sichern. 

Auch  in  den  britischen  Kolonien  von  West- 
afrika, in  Sierra  Leone,  an  lior  Goldküste,  in 
Lagos-Nigerien,  sowie  in  Britiseli-Ostafrika 
geht  England  tatkräffii;  mit  dem  liahnbau  vor 
und  in  kurzer  Zeit  wird  nicht  nur  der  Niger, 
sondern  auch  der  wichtige  Handelsplatz  Kano 
mit  der  KQste  durch  eine  Hnhn  verbunden 
sein.  Die  940  km  lange  Ugandabahn  in 
Rritisch-Ostafrika,  die  das  ganze  Hinterland 
des  großen  Viktoriasees  binnen  kürzester  Zeit 
erschlossen  hat,  darf  als  eine  geradezu  vor- 
bildliche koloniale  Tat  des  britischen  Reiches 
bezeichnet  werden. 


An    zweiter    Stelle    ist   Frankreich  zu 
.  nennen,  das  im  Nordwesten  von  Afrika  in 
Algier  und  Tunis,  ein  systematisch  angelegtes 
'  Eisenbahnnetz,  Ende  1')Ü8:  t388  km,  geschaffen 
hat  und  in  seinen  weslitirikanischen  Kolonien, 
am  Senegal  und  Niger,  an  der  Elfenbeinküste, 
in  Guinea  und  Dahome  überall  seine  Bahn- 
I  bauten  mit  Nachdruck  vorwärts  treibt,  um  das 
Land  zu  erschh'eßen  und  den  Handel  seiner 
Schnt7c;ebiete   /ii   entwickeln.   Auch   an  der 
1  Somaliküste  sowie  auf  den  Inseln  Madagaskar 
I  und  R^union  hat  Frankreich  wertvolle  Bahnen 
geschaffen.   Ihre  Gesamtlänge  im  Jahre  1Q08 
übersteigt  2200  km.  Im  französiahen  Kongo- 
gebiet ist  es  zurzeit  erst  bei  allgemeinen 
Plänen  und  Erkundungen  geblieben. 

I  Belgien,  als  Besitzer  des  ehemaligen  Kongo- 
staates, der  heutigen  Kongokolonie,  hat  sich 

!  um  die  Erschließung  dieses  großen,  zum  TetI 
an  Naturschätzen,  namentlich  auch  Edelmetallen 
besonders  reichen  Gebietes,  wesentliche  Ver- 

I  dienste  erworben.  Es  ist  ihm  gelungen,  ein 

I  Verkehrsnetz  zu  schaffen,  das  sich  aus  lang 
ati<;s:edehnten.  meist  natürlichen  Wasserstraßen 
und  tiisenbahnen  zusammenseLzt,  die  die  Schiff- 
fahrtshindernisse der  Stromschnellen  über- 
winden sollen.  An  dem  Ausbau  dieses  \'erkehrs- 
netzes  wird  eifrig  und  erfolgreich  gearbeitet. 
In  letzter  Zeit  scheint  der  Bau  einer  Eisenbahn 
von  Kongolo  in  östlicher  Riclitung  nach 
Albertville,  nördlich  des  Lukugaflusses,  im 
ganzen  2B0  km  lang,  zur  Verbindung  des 
Lualaba  (Kongo)  mit  dem  Weslul'er  dos  Tan- 
ganjika-Sees  besonders  t^efordert  /u  werden. 
Diese  Eiseiuiahsi  ist  von  Bedealun<i  tür  das  an 
den  See  östlich  angrenzende  Dcutsch-Ostafrika, 
Linzeine  Strecken  kies  <replanten  Bahnnet/es 
sind  bereits  im  Betriebe  Ende  1910;  S31 
-  und  gewähren  schon  jetzt  eine  reiche  Rente 
auf  die  angelegten  Baiikapitalien. 

Deutschland,  das  zuletzt  in  die  Keihe  der 
europäischen  Kolonialmächte  eingetreten  ist, 
war  .  infolge  der  von  Anfang  an  lange  Jahre 
hindurch  ge7ei;j;1en  Unentschlost.enheit  der 
Regierung,  infolge  des  .N\angels  an  Interesse  und 
Verständnis  für  die  kolonialen  Aufgaben  in 
den  weitesten  Kreisen  des  Volke-,  am  meisten 
zurückgeblieben  in  der  Erfassung  und  Erfüllung 
der  Aufgaben  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
baus zur  Erschließung  seines  kolonialen 
Besitzes. 

Sieht  man  die  Übernahme  der  Lüderitzschen 
Erwerbungen  durch  das  Deutsche  Reich  im 
Jahre  ISS4  als  tien  Beginn  der  kolonialen 
Betätigung  an,  so  ergibt  sich,  daß  in  den 
ersten  20  Jahren,  bis  zu  Ende  des  Jahres  1904, 
in  allen  deutschen  Schutzgebieten  zusammen 
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die  bescheidene  Zahl  von  nur  479  km  Balincn 
7\\r  Betriebseröffnung  gelangt  \iar.  Lrsl  der 
Aufstand  von  Sfldwestafrika  mit  seinen  schweren 
Opfern  an  Hnh  und  Out  und  Menschenleben 
hat  dem  deutschen  Volke  die  Augen  geöffnet 
und  einen  heilsamen  Unudiwung  in  der  öffent- 
lichen Meinung  herhn^cffihrt.  Da«;  deutsche 
Volk  lernte  wieder  an  seine  in  früheren  Jahr- 
hunderfen  bewahrte  Icotonisatorische  Kraft  und 
Befähigung  glauben,  faßte  wieder  Vertrauen  in 
die  Zukunft  seines  bisher  häufig  zu  Unrecht 
geschmähten  fiberseeischen  Kolonialbesitzes  und 
wuchs  in  die  neuen  kolonialen  Aufgaben 
allmählich  hinein.  Der  nach  der  Auflösung 
vom  Dezember  1906  neugewähltc  Reichstag 
bewilligte  die  Mittel  für  tiie  Niederwerfung  des 
Attfstandes  in  Deiitsch-Siulviestafrika,  für  die 
Weiterführuiig  der  Eisenbahn  Lüderitzbucht- 
Aus  nach  Kectmanshoop  und  fQr  die  Errichtung 
des  neuen  Kolonialamte«;  n!-;  einer  obersten 
Rcichsbehörde.  Der  Chef  der  neuen  Reichs- 
behörde (ein  Kaufmann  von  ungewöhnlicher 
Tatkraft)  reiste  im  Sommer  1907  selbst  in  das 
ostafrikanische  Schutzgebiet,  um  sich  aus 
eigener  Anschauung  ein  Urteil  zu  bilden  fiber 
die  Mögliclikeiten  und  Vorteile  des  Eisenbahn- 
baues zur  Erschließung  der  Schätze  des 
Landes.  Die  Frucht  dieser  Reise  war  eine 
Kolonlalbafanvorlage  fQr  5  neue  Schutzgebiets- 
hahnen  im  pan/en  rund   1460  km  • 

deren  jMittel  im  Betrage  von  rund  157  Mill.  M. 
Anfang  A^ai  1QI)8  in  Form  einer  Kolonialan- 
Icihevoni  Keiclistajj,  hewilliiit  wurden.  Der  Bahn- 
bau hat  seitdem  raschere  hortschritte  gemacht: 
Die  ersten  1 000 km  Betriebsünge  fertiger  Bahnen 
wurden  im  Jahre  1906,  das  zweite  Tankend  bereits 
im  Jahre  1 909  erreicht  und  überschritten.  Nach 
den  bisherigen  Bewilligungen  kann  man  damit 
rechnen,  dal';  bis  zum  jabre  101  }  i'iwa  4000)^/» 
Bahnen  in  den  Deutschen  Schutzgebieten  im 
Betrieb  stehen  werden.  Insbesondere  wird 
Tabora  in  Ostafrika  vom  Bahnbau  voraussieht» 
lieh  im  Jahre  1912  erreicht  werden. 

Portugal  kommt  an  der  Westküste,  in 
An^la«  mit  seinen  Bahnbauten  nicht  recht 
vorwärts;  insbesondere  scheint  die  .geplante 
Lobito-  oder  Bcnguellabahn,  die  zur  Er- 
schließung des  Katangabezirks  östlich  bis  in 
das  belgische  Kongogehict  vordringen  sollte, 
einstweilen  weit  vom  Ziel  zum  Stillstande  ge- 
1  angt  zu  sein,  da  die  Baumitlel  erschöpft  waren. 
Neuerdings  Iiat  sich  die  Londoner  Finna 
Pauling  ät  Co.  um  die  Fortführung  der  Bcn- 
guellabahn beworben  und  scheint  den  Bau 
nachdnieklirh  /u  betreiben.  Bis  die  l^alin  indes 
den  Katangabezirk  erreicht,  dürfte  noch  ge- 
raume Zeit  vergehen.  Dagegen  haben  die 
Bahnen  in  Portugiesisch-Ostafrika,  die  ßeira«- 


'  lind  die  Deiafjoabalin  durch  ihren  Anschluß 
^  an    das   südafrikanische    Eisenbahnnetz  der 
britischen  Kolonien  erheblich  an  Bedeutung 
'  gewonnen;  sie  stellen  die  natürliche,  kürzeste 
Verbindung  dar,  erstere  von  Rhodesia,  letztere 
von  Transvaal  mit  der  Kflste  des  indischen 
!  0/1  in  :  Durch  das  neue  Transvaal-Mozambique- 
I  Abkonmien  sind  die  lange  Zeit  schwebenden 
I  TarifstrdtigkeTten  zwischen  Portugal  und  Trans- 
\  aa!  endgültig  beigelegt,  wobei  es  der  Delaj^oa- 
I  bahn  gelang,  sich  einen  Anteil  an  dem  ge- 
I  samten  Transvaal-Ein-    und  Ausfuhrverkehr 
von  mindestens  50  bis  zu  höchstens  55  %  zu 
sichern.  Die  Oesamtlänge  der  portugiesischen 
Bahnen  in  Afrika  belief  sich  im  Jahre  1908 
auf  1386  */n. 

Von  Italiens  Fi'^enbahnfortschritfen  in  Afrika 
ist  zu  meiden,  daß  die  \\b  km  lange  Militär- 
{  bahn  Massaua- Asmara  an  der  Somaliküste  mit 
,  Ende  des  Jahres  1906  vollendet  und  in  Be- 
trieb genommen  ist.   Über  die  geplante  Fort- 
I  führung  dieser  Bahn  ins  innere  in  westlicher 
Richtung  ist  Qenauercs  noch  nicht  bekannt 
;  geworden. 

I  Spaniens  koloniale  Bestrebungen  in  Ma- 
rokko und  die  jüngsten  kricjicrisclien  Freig- 
nisse  haben  dazu  geführt,  daß  bei  Melilla  der 
Anfang  mit  einem  Bahnbau  in  Richtung  auf 
t  Fez  gemacht  worden  ist;  seine  Fortsclirittc 
'  dürften  durch  die  noch  fortdauernden  krici^e- 
rischen  Verwicklungen  wesentlich  ^eheinnit, 
wenn  nicht  ganz  vereitelt  werden. 

Die  Entwicklung  und  der  gegenwärtige  Stand 
des  Eisenbahnwesens  m  den  einzelnen  Län- 
dern und  Kolonien  Afrikas  wird  unter 
den   Stichworten    der  einzelnen  Landgebicte 
I  ausführlicher  behandelt.  (Vgl.die ArtikehÄgypten, 
I  Algier,     Belgisch-Kongo,  Britisch-Ostafrika, 
I  Britisch-Südafrika,  Britisch- Westafrika,  Britiscli- 
Zentralafrika,     Deutsch-Ostafrika,  Deutsche 
Schutzgebiete,  Deutsch-SOdwestafrika,  Erithrea, 
Französisch-Kongo,  Französisch-Somali,  Fran- 
zösisch-Westafrika,  Kamerun,  Kap-Kairo-Bahn, 
Katangabezirk,  Liberia,  Madagaskar,  Marokko, 
Mauritius,    Portugiesisch-Ostafrika,  Portugie- 
sisch-Westafrika,  Reunion,  Saharaquerbahn,  Sao- 
Thome,  Togo,  Tripolis,  Tunis.)  Nachstehend 
lassen  wir  eine  Zusammenstellung  der  im 
Betrieb   befindlichen  Fisenhahnen    nach  den 
einzelnen  l.ändern  und  Schutzgebieten  Afrikas 
folgen,  die  sich  zum  Teil  auf  die  Veröffent- 
lichuni!-  im  Archiv  für  F  Isen  bah  nwesen:  Die 
,  Eisenbahnen  der  Erde,  1911,  S.  614,  stützt  Da 
I  die  BetriebslSngen  infolge  der  fortschreitenden 
Bautätigkeit  bei  vielen   Bahnen  ständig  zu- 
nehmen, so  können  die  angegebenen  Zahlen 
I  auf  unbedingte  Genauigkeit  keinen  Anspruch 
I  machen. 
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Betriebslänge  am  Ende  des  Jahres: 

Ägypten  1909 

Algier  1910 

Tunis  1908 

Iklgisch-Kongo  1910 

Britisch-Südaf  rika : 

Kapkolonic  1909 

Natal  1909 

Transvaal  und  Oranjekolonie  1 909 
Bdschuanaland  u.  Rhodesia  1909 

Deutsche  Schutzgebiete: 

Ostafrika  1910 

Südwestafrika  1910 

Togo  1910 

Kamerun  1910 

Engtische  Schut^biete: 

Britisch-Ostafrika    .  .  .  .1900 

Sierra  Leone  1909 

QoldkOsle  1909 

Lagos-Nigeria  1908 

Britisch-Zentralafrika  .  .  .1908 
Mauriüus  1909 

Französische  Schutzgebiete: 

Sudan,    Senegal,  Guinea, 

Elten boinküste,  Dalioin-  .  1908 

Somaliküste  (Al>essinien)  .   .  1909 

Madagaslor   1908 

Reunion   1909 

Italienisches  Schutzgebiet: 

Erithrea  1909 

i'ortugicsische  Schutzgebiete: 

Angola  1908 

Mozambique  1908 
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5638 

3297 
2150 
881 

5340 

1759 
4167 
3120 

717 
1404 
298 
107 

940 
410 
270 
523 
192 
212 


1562 
309 
270 
127 

115 

679 
707 


lnf(iI.L;t'  der  zur  Zeit  lebhaften  Bali n bau lätig- 
keit  im  Katangabezirk,  in  Nigerien,  im  tranzö- 
sichen  Sudan,  in  den  Deutschen  Schutzgebieten 
u.  s.  w.  wird  die  Länge  des  Netzes  sich  in 
wenigen  jähren  um  einige  1000  km  steigern. 

Battxer. 

Agenten  (agents  .ui^rnts:  (li^rnti).  In  Deutsch- 
land und  Österreich  werden  unter  A.  schlecht- 
hin solche  Personen  bezeichnet,  die  von  den 
Eisenbahn  Vi  !  vx  aitungen  sowohl  an  den  Haupt* 
punkten  ihrer  Linien  als  aiicli  an  anderen  ffir 
ihren  Verkehr  wichtigen  \  crkLiu  sztiitrcn,  auch 
im  Auslande  bestellt  sind,  um  die  P.isenbahn^ 
Verwaltungen  über  Verkehrsverhältnisse  zu 
unterrichten,  vielfach  auch,  um  an  Parteien 
Auskünfte  Aber  Tarife,  Fahrpläne  u.  s.  w.  zu 
■t'.'hrn.  Sir  'flehen  selten  in  dauerndem 
Dienstverhältnis,  meistens  werden  als  A.  üe- 
schäftsleute,  namentlich  Spediteure  bestellt, 
deren  Vergütung  sich  null  ilim  l-ry;cbnisse 
ihrer    Tätigkeit    als    Anwerber    von  Ver- 


kehr  bcmiUt  Die  Zahl  dieser  Personen  ist 
jedenfalto  im  mittleren  Europa  fast  in  gleichem 

Maße  geringer  geworden,  in  dem  das  Staats- 
bahnsysteni  bich  ausgedehnt  hat.  iWanciie  Slaats- 
bahnen  bestellen  A.  der  bezeichneten  Art 
überhaupt  nicht  mehr.  Dagegen  beteiligen  sie 
sich  an  den  Auskunftsstellen  (s.  d.),  die  zur 
Erleichterung  der  Auskunftsertetiung  an  die 
Verkehrstreibenden  und  Reisenden  eingerichtet 
sind  und  nicht  den  Zweck  haben,  die  Benutzung 
einzelner  Linien  anzupreisen. 

Englische  und  franzüsische  Rahnvenraltuni^en 
bedienen  sich  indessen  auch  jetzt  noch  häufiger 
der  für  einzelne  Bahnen  werbenden  A.,  u.  zw. 
nicht  bloß  im  Inlande,  sondern  auch  im  Aus- 
lande. Ähnliches  gilt  von  den  belgischen, 
österreichischen  und  russischen  Staatsbahnen. 

In  ausgedehntestem  Maße  war  das  für  ein- 
zelne Bahnlinien  werbende  Asrentenwesen  in 
Nordamerika  ausgebildet.  Die  A.  von  Kon- 
kurrenzunternehmungen traten  in  geradezu 
marktschreierischer  Weise  hervor,  und  es  sollen 
sich  sogar  Bahnverwaltungen  mit  den  sog. 
«Scalpers*,  Leuten,  die  unerlaubten  Handel 
mit  Fisenbahnfahrkarten  treiben,  in  Verbindung 
gesetzt  haben.  Schattenseiten  schlimmster  Art 
haben  zwar  die  Bahngesellschaften  gezwungen, 
das  so  geordnete  Agentenu  eseii  einzuschränken, 
immerhin  ist  es  auch  jetzt  noch  nicht  aus- 
gerottet (Hoff-Schwabach,  Die  nordamerika« 
nischen  Eisenbahnen,  S.  121,  197,  206  ff.). 

Als  A.  werden  vielfach  auch  die  Personen 
bezeichnet,  die  in  Hotels,  Kaufläden  grulkrer 
Städte  u. s.w.  mit  Zustimmung  oder  auf  Ver- 
anlassimt^  der  Bahnverwaltungen  Fahrkarten, 
Zusat/karten  verabfolgen.  Diese  Einrichtung 
wird  zur  Erleichterung  des  Reiseverkehrs  ge- 
pflegt. 

AlsBah  nagen  ten  oder  üüteragenten  sind 
häufig  auf  HaHestellen  oder  Haltepunkten  von 

Neben-,  I nkal- oder  Kteinl^ahnen  mit  geringem 
Verkehr  tcUs  Bedienstete  der  Eisenbahnen,  teils 
Privatpersonen,  namentlich  in  "der  Nähe  der 

Bahn  seßhafte  Gastwirte,  Landwirte  oder  Hand- 
werker bestellt,  denen  die  Besorgung  des  Ab- 
fertigungsdienstes obliegt,  wofür  sie  feste  oder 
nach  dem  Verkehr  bemessene  Vergütungen  er- 
halten. Her  Betriebsdienst  pflegt  in  solchen 
1  allen  von  dem  beanilrten  /ugspersonai  auch 
auf  den  Haltestellen  w alirijenommen  zu  werden. 
Seltener  werden  soiciie  Bahnacenten  aus  der 
Zahl  der  Hilfsbediensleten  entnommen.  Ge- 
schieht dies,  so  pflegt  ihnen  der  gesamte  Dienst 
übertragen  zu  wert'i  n  Die  I  ;  f  ilirnngen,  die 
mit  Bahnagenten  gemacht  smd,  lauten  im  all- 
gemeinen günsHg.  (Ztg.  d.VDEV.  1910,5.1430.) 

f's  kommt  auch  vor,  daß  von  der  Fisi-it- 
bahnverwaltung  in  seitwärts  von  der  Balinlinie 
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gelegenen  Orten  Güternebenstollen  errichtet 
werderi.  Mit  der  Annahme  der  Güter  an  solchen 
Orten  werden  ebenfalls  ansässige  Penoßcn  als 
A.  betraut  (s.  Oflternebenstellcn). 

In  grölkrer  Zahl  kommen  A.  auf  den  Schmal- 
spurbahnen der  sächsischen  Staatsbahnen 
vor.  Der  Stationsdienst  der  Schmalspurbahnen 
wird  nur  auf  den  wichtigeren  Verkehrsstellen 
durdi  besondere  Stationsbeamte  besorgt,  auf 
minder  frcquenten  Haltepunkten  dai^ej^cn 
soweit  dies  im  einzelnen  Fall  angängig  - 
durch  Privatpersonen.  Diese  -  die  sog.  OQter- 
agenten  -  haben  dieses  Geschäft  vertrags- 
mäBijj  übernommen  und  beziehen  als  Ent- 
schädigung dafür  Gebühren.  Die  üütcragcnten 
sind  vorwiegend  Wirte,  Gewerbetreibende  und 
Kommunalbeamtc,  die  in  der  Nälic  der  Halte- 
stelle wohnen  und  die  Besorgung  des  Agentur- 
dienstes als  Nebenbeschäftigung  übernommen 
haben.  Sie  haben  die  Stationsanla^en  in  Ord- 
nung zu  halten  und  sich  während  der  Stunden, 
wo  Ztlge  auf  der  Haltestelle  verkehren,  dort 
einzufinden  und  das  Ein-  und  Ausladen  der 
Stückgüter  zu  besorgen  sowie  außerdem  beim 
Wagenan-  und  -absetzen  und  beim  Weichen- 
stellen hilfreiche  Hand  zu  leisten.  Jeder  Güter- 
agent hat  eine  Kaution  von  200  -  600  M.  zu 
hinterlegen.  FördieVertragsaufkOndigung  ist  eine 
Frist  von  3  Monaten  festgesetzt.  Die  Bahnverwal- 
tung kann  überdies  ihre  Zusicherungen  ohne- 
weitersdann  widerrufen,  wenn  sich  dies  aus  eisen- 
bahnbetrieblichen Rücksichten  erforderlich  macht 
oder  der  Qüteragent  seinen  Verpflichtungen 
nicht  nachkommt.  Eine  Vergütung  wurde  dem 
GQteragenten  für  die  ihm  obliegenden  Oe- 
schäftc  von  der  Bahnverwaltung  ursprünglich 
nicht  gewährt  Es  war  ihm  aber  gestattet,  von 
den  Versendern  der  auf  der  Haltestelle  zur 
Befördennu;  aufgegebenen  und  den  Fmi^fängern 
der  dort  eingehenden  Sendungen  neben  den 
tarifmäßigen  Sätzen  eine  von  der  Verwaltung 
bestimmte  Gehülir  einzuhcben.  Ilire  Recht- 
fertigung fand  diese  Gebühr  darin,  daß  der 
Verkehr  der  in  dieser  Weise  verwalteten  Halte- 
punkte nicht  groß  genug  ist,  um  die  Erriehtun<^ 
besonderer  Verkehrsstellen  mit  eij^enen  Beamten 
gerechtfertigt  erscheinen  zu  lassen.  Mithin 
können  für  derartige  kleinere  Verkehrsplitze 
Haltepunkte  nur  dann  ui  Frage  kommen,  wenn 
sich  die  Interessenten  zur  wenigstens  anteiligen 
Übertragung  des  durch  den  Bestand  der  Halte- 
stellen verursachten  .\ufwandes  bereit  finden 
lassen.  Diese  Übertragung,  soll  durch  die 
an  die  Ollteragenten  zu  zahlende  OebGhr  her- 
beigeführt u erden.  Im  Jahre  ISQ5  gab  es  auf 
7Q  Schmalspurstationcn  Gütcragcnten.  Später 
sind  au6er  bei  Schmalspurbahnen  Qflter- 
agenturen  auch  an  normalspurtgen  Neben- 


'  bahnen  und  vollspurifjen  Bahnen  errichtet 
!  worden.  Zurzeit  bestehen  im  ganzen  sächsischen 
I  KEB.-Bereich  181.  Der  Standpunkt,  daß  die 
Kosten  der  Güteragenturen  durch  die  Inter- 
essenten zu  tragen  seien,  ist  im  Jahre  1899 
von  der  Bahnverwaltung  verlassen  worden.  Es 
wurde  gleichzeitig  mit  einer  Neurcf^ching 
der  Schmalspurtarife  in  Aussicht  genommen, 
auf  sSmtiichen  mit  QQteragenten  besetzten 
Stationen  die  Agenturgehfdiren  auf  die  Staats- 
kasse zu  übernehmen,  u.  zw.  mit  dem  1 .  Oktober 
1899.  Zu  diesem  Zwecke  wurden  mit  den 
Oüteragenten  Nachträge  zu  den  bestehenden 
I  Verträgen  abgeschlossen,  nach  denen  den  Emp- 
fängern und  Versendern  von  Gütern  Agentur- 
gebühren nicht  ntciir  in  Rechnung  zu  stellen 
sind,  diese  vielmehr  den  Agenten  auf  Orund 
monatliclier  Nachweisungen  durch  die  Qüter- 
kasscn  ausgezahlt  werden.  Die  Kosten,  die  der 
KEBV.  hierdurch  erwachsen,  wurden  auf  jähr- 
lich etwa  65.000  M.  veranschlagt  Im  Jahre  1903 
sind  dann  die  OQteragenturgebflhren  pauscha- 
liert worden,  u.  zw.  ist  bei  jeder  Agentur  der 
in  den  letzten  3  Jahren  gezahlte  Durchschnitts- 
betrag zu  gründe  gelegt  worden  mit  der  IVIaB- 
gabe,  daß  ein  Höchstsatz  von  000  ,M.  jährlich 
nur  ausnahmsweise  und  aus  besonderen 
Gründen  überschritten  werden  soll.  Der  Pau- 
schalbetrag ist  dergestalt  zu  bemessen,  daß 
sich  bei  l  eilung  durch  12  volle  Mark  ergeben. 
Die  l'ausciialsumme  ist  in  monatlichen  Teil- 
beträgen nachträglich  zu  zahlen.  Bei  neu- 
eröffneten Haltestellen  werden  den  Oüter- 
agenten zunächst  noch  Einzelgcbühren  bezahlt. 
Die  Pauschalierung  erfolgt  erst  nach  Ablauf 
eines  Jahres  n.ach  der  Retriebseröffnung.  Im 
Jahre  i91U  sind  die  Abschlüsse  von  Verträgen 
Ober  die  Verwendung  von  Gfiteragenten  den 
Betrielisdiiektionen  übertragen  worden.  Die 
1  Gcncraldircktion  hat  sich  lediglich  die  Ent- 
(  Scheidung  darüber  vortwhalten,  ob  neue  Ver- 
i  kehrsstellen  mit  Oüteragenten  oder  ri^eiibalin- 
j  bedienstctcn  sowie  über  Besetzung  von  vor- 
I  handenen  Stationen  mit  Oütcragenturen  mit 
Eiscnbahnpersonal  sowie  über  Gewährung  einer 
Pauschalgebühr  vnn  melir  als  9000  ,\V  jährlich. 

Auch   auf  den   bayrischen  Lokalbahnen 
sind  A.  in  größerer  Zahl  bestellt 

Ihnen  obliegt  auHer  der  .\nnahnie  und  Ab- 
gabe der  (Jüter,  der  Ausfertigung  der  Fracht- 
briefe und  Einhebung  der  Oäiflhren  auch  die 
Kontrolle  fibcr  die  Wechselstellung,  die  Bei- 
hilfe bei  letzterer,  beim  Verschieben  sowie 
t)eim  Ein-  und  Ausladen,  femer  die  Reinigung, 
Beheizung  und  Releuclitung  der  Stations- 
anlagen; außerdem  besorgt  der  Gütcragcnt  in 
einjxlnen  Fällen  auch  die  Streckenbegehung 
und  meist  auch  die  Abfuhr  der  OQter  nach 
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der  Wohnung  der  Empfänger.  Als  Entschadi-  j 

gimg  hebt  der  Gütcragent  von  den  Absendern, 
b/w.  Empfängern  bestimmte  reglcnicntarische  . 
Nebengcbfihren  (Qebfihr  fOr  Abstempeln,  Aus-  ' 
füllen  der  Frachtbriefe  und  Signieren  der  Kolli, 
dris  Waggcld,  die  Zählgcbühr  und  das  Lager- 
geld), ferner  für  jede  abgehende  oder  an- 
kommende Wagenladunji  50  Pf.  und  außer- 
dem die  festgesetzten  Oebuhrcn  für  das  Zu- 
stellen  der   üüter  ein.    Vicliacli   wird  den 
QQteragenten  von  der  Bahnvervaltung  ein 
.\\indcsfhdrnf:  vnn  300    SOO  M.  für  das  Jahr 
gewährleistet  Dagegen  muß  der  Oüteragent  Be- 
heizung und  Beleuchtung  der  Dienstraume  auf  I 
eigene  Kosten  bestreiten.  Der  Güteragent  hat  ; 
eine  entsprediendc  Sichen>tellung  zu  leisten;  . 
er  wird  vom  Betriebsleiter  fflr  den  Dienst  ein-  I 
geschult  und  im  Sinne  des  §  OS  des  Bahn- 
polizeireglenients  dienstlich  verpflichtet 

Endlicli  führen   bei  den  englischen  und 
namentlich  bei  den  nordamerikanischen  mehrere 
Klassen  von  An^^estelltcn  die  Bezeichnung;  iIs  ' 
^Agents".  So  vcnü;..'!  der  „General  Passenger- 
Agent"  über  den  Druek  und  die  Verteilung  t 
iler  Falirkarieii  uiul  iiher  das  Veröffentlichungs- 
und  Reklamewesen,  wobei  er  von  „Ticket-" 
und    „Paaaenger-Agents",   öfter  auch   von  ; 
.,  P.ai^i:a.E;e-Ap:ents''   iintcrMOt/t  wird.   Eine  be- 
sonders wichtige  Rolle  spielt  auch  der  ,Pur-  , 
chasing-Agcnt",  der  Leiter  der  Einkaufsabtei- 
lung  bei  den  I     nbahnverwalttin^fen.  //,)/>: 

Agiozuschlag  wird   jener   Zuschlag  zu 
den    TarifgebfJhren  genannt,  der  aus  dem  ' 
Grund   erhoben  werden   darf,  weil  diese  in 
(jold  oder  Silber  ntisgedrückt  sind,  die  Eisen- 
bahnen aber  die  he/üblichen  Zahlungen  auch 
in  anderen  gesetzlichen  Zahlungsmitteln,  jedoch  i 
mit  Berücksichtigung  des  Kurswertes  annehmen. 
In  Österreich- Ungarn  ist  es  noch  einigen 
Privateisenbahnen  auf  Grund  ihrer  Konzessions-  j 
nrkun(ten  pjrstattrt,  ihre  Tarife  in  Silber,  b/vt-.  ■ 
in  Gold  oder  Silber  zu  bemessen  und  emzu-  , 
heben,  iedoch  stets  mit  der  Verpflichtung,  die  I 
entfallenden   nebnliren   aiiLli   in   drr  bandcs- 
Währung,  d.  i.  in  Staats-  oder  Banknoten,  an-  i 
zunehmen,  in  welchem  Fall  dann  die  diesfalls  | 
bestehende  Kursdifferenz  in  der  l'orm  eines 
Tarifzuschlags  ausgeglichen  werden  darf.  In 
betreff  der  Ei.vierung  der  Hohe  des  jeweilig 
einzuhebenden  A.  für  Silber  und  bezüglich 
der  sonsti;^en  hicrlni  /v.  l^eubaelitenden  Moda- 
litäten sind  /wiielieii  dtsi  Regierungen  beider 
Reichshalften  für  alle  hierbei  in  hrage  kom- 
menden I  i\'  nli;i!inen  einheitliche  Ntirnien  ver- 
einbart worden.  Hiernach  wird  das  auf  Grund  ■ 
des    genau    vorgezeichneten  Berechnungs- 
schlüssels von  den  staatlichen  Aufsiehtsbeliörden 
bemeiksene  ziftennäüige  Ergebnis  von  Seiten  ^ 


dieser  Behörden  von  Monat  zu  Monat,  in  Aus- 

nahmsffillen  ntirh  halbmnnatlieli,  in  den  hierzu 
bestimmten  Amtsblättern  zur  aitgemeinen  Dar- 
nachachtung  öffentlich  bekannt  gemacht  Seit 
dem  Wonat  März  IS7Q  waren  übrij^ens  die 
Kursverhältnisse  des  Silbers  in  Österreich- 
Ungarn  derartige,  daß  -  mit  einer  einzigen 
Ausnahme  im  [)ezember  I87n  rin  .\.  bei  in 
Silber  aufgestellten  Tarifen  überhaupt  nicht  in 
Frage  kam.  Von  der  Oestattung  einer  Bemessung 
der  Tarife  in  Gold  machte  bis  zum  Jahre  1889 
lediglich  die  Österreich  iscli e  Siidhalin  tat- 
sächlich (jebrauch,  u.  zw.  in  der  Weise,  daß  sie 
mit  Genehmigung  beider  Regierungen  seit 
10.  Aiif^nst  1S76  unter  dem  Titel  des  Gnld- 
agios  einen  mit  15%  festgesetzten,  unveränder- 
lichen Zusdilag  zu  ihren  normalen  Personen-, 
Gepäcks-und  Eilguttarifen  zur  Einhebung  brachte. 

Akkordlohn  (pay  by  the  piece;  salaire  d 
la  pUce;  cottimo),  Stück-  oder  Werklohn,  Ent- 
lohniin).;  des  Arbeiters  nach  der  Arbeitsleistung» 
im  ( irt-ensatze  zum  Zeitlohn  (Stunden-,  Tag-, 
Wochenlohn),  bei  dem  die  Vergütung  nach  der 
Arbeitszeit  ohne  Rfickskht  auf  die  ^leistete 
Arbeitsmenge  erfolgt. 

Beim  Zeitlohn  ist  der  Verdienstbetrag  gleich 
dem  Produkt  aus  dem  Lohnsalz  fOr  die  Zeit- 
einlieit  und  der  zur  Arbeit  aufgewendeten  Zeit, 
i  licrbci  hat  der  Arbeiter  im  allgemeinen  keine 
Veranlassung,  besonders angestrengtzu  arbeiten, 
da  er  dadurch  seinen  Verdienst  nicht  aufbessert. 
Es  ist  allerdings  unter  einfachen  Verliältnissen 
möglich,  dem  tüchtigeren  und  fleißigeren  Arl>eiter 
einen  höheren  Zeitlohn  zu  bewilligen,  als  seinen 
minder  tüchtigen  nder  tn  in  der  fleißigen  Genossen. 
DiesesAuskunftsnuitcl  \  cr.^agl  al)er  z.  B.  in  großen 
Betrieben  wegen  der  Schwierigkeit  gerechter  Ab- 
sehätzung  der  Tüchtif^keit  und  des  EleiHes  vieler 
Arbeiter,  ferner  überall  dort,  wo  die  Arbeiter- 
schaft stark  wechselt  u.  s.w.  Unter  solchen  Ver- 
hältnissen wird  der  Arbeiter  seine  Arbeitskraft 
zu  schonen  trachten,  während  dem  Arbeitgeber 
an  ihrer  möglichsten  Ausnutzung  gelegen  ist. 
DerZeitlohn  hat  sich  bis  jetzt  als  vorherrsctiendes 
Lohnsystem  in  der  Landwirtschaft  erhalten. 

Beim  Stfick-oderWerkloh  n  wird  der  Wider- 
streit zwischen  den  Interessen  des  Arbeitgebers 
und  jenen  der  Arbeitnehmer  besser  ausgeglichen. 
Die  Zahlung  seitens  des  .Arbeitgebers  steigt  und 
fällt  mit  dem  Wert  der  Leistungen  der  Arbeiter, 
die  sich  anderseits  für  erhöhte  Anstrengung 
durch  besseren  Verdienst  belohnt  sehen.  Dies 
weckt  den  Erwerbstrieb  und  hebt  den  Eifer 
des  Arbeiters,  l'hi  t alt,  wo  es  sich  um  zähl- 
und  meßbare,  gleichmäßig  sich  wiederholende 
Etnzelleistungen  handelt  und  wo  im  Gewicht, 
im  Ausmaß  und  in  der  Zahl  d^r  irewonnenen, 
bearbeiteten  oder  beförderten  Arbeitsstücke  ein 
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Maßstab  für  die  erfolgte  Leistung  liegt  und 
eine  Nacliprüfnn^  der  fertigen  Arbeit  möglich 
ist,  .sind  die  Voraussetzungen  zur  Bezahlung 
nach  der  Leistung  gegeben.  Der  Stück-  oder 
Werklohn  entstammt  der  HausinduMrie  und  der 
Bergarbeit.  Im  1 Q.  Jahrhundert  gewann  er  in 
der  Grofiindw^ie  immer  mehr  Ausdehnung  und 
herrscht  in  dieser  ire^reiiTärtig  derart  vor,  daß 
nach  Dr.  E.  Schwiedland  in  der  Großindustrie 
jetzt  90%  aller  Arbeiten  gegen  Werldohn,  nur 
'0*0  gegen  Zeitlohn  verrichtet  werden. 

Der  Ermittlung  des  Stücklohnes  liegt 
der  durchschnittlictie  Satz  des  Zeitlohnes  und 
die  mittlere  Zeitdauer,  jjie  ein  Arbeiter  mittlerer 
Leistungsfähigkeit  bei  mittlerem  h'leiße  für  die 
Einzelleistung  benötigt,  zu  gründe.  Nötigenfells 
wird  zur  Ermittlung  des  Stücklohnes  eine  Probe- 
arbeit vorgenommen.  DerVorteiliürdenfäliitieren 
oder  fleißigeren  Arbeiter  liegt  darm,  daJi  er  in 
gleicher  Zeit  mehr  Arbeitsstücke  (Raum-,  Oe^ 
«■irfitseinlieiteii)  fertij^stellt  und  daher  mehr  ver- 
dient als  der  mindere  Arbeiter.  Eine  Änderung 
der  StOcklAhne  hat  nur  dann  zu  erfolgen,  wenn 
üich  die  rinindlagen  der  fVeisermittiuii^  «'csent- 
lich  verschoben  haben;  so  sollte  beispielsweise 
eine  Herabsetzung  der  Stflcklöhne  eintreten, 
wenn  verbesserte  Arbeitseinrichtungen  (Werk- 
zeuge, Arbeitsmaschinen)  die  Arbeit  erleichtern 
oder  beschleunigen;  anderseits  wird  eine  Er- 
höhung der  ortsüblichen  Zeitlöhne  die  Stück- 
löhne steigern. 

Handelt  es  sich  um  Arbeiten,  die  ein  ein- 
zelner Arbeiter  allein  besorgt,  so  spricht  man 
von  Fin/clakkord.  Bei  tjrnfkTeti  Arbeiten,  die 
von  einem  Art)eiter  nicht  tertiggesteilt  werden 
können,  sondern  mehreren  Arbeitern  zu  gemein- 
samer Aiisfiihnin<T  fibor\rie<^cn  werden  müssen, 
li^  ein  sogenannter  (Jruppenakkord  vor. 
Der  hierbei  verdiente  Betrag  wird  unter  die 
cin/i'lnen  Arbeiter  der  Gruppe  im  \'erhrdtnisse 
der  Zeitlöhne  der  beteiligten  Arbeiter  verteilt 
Die  Leistungen  jedes  einzelnen  werden  am 
gerechtesten  bezahlt,  wenn  zu  einer  Ciruppe 
nur  Arbeiter  gleicher  Leistungsfähigkeit  vereint 
werden. 

Die  Beschleunigung  der  Arbeit  sowie  diedaraus 
sich  ergebende  bessere  Ausnfit/ung  der  vor- 
handenen Anlagen  und  verlialtiiismäßige  Ver- 
ringerung der  Regiekosten  ist  wohl  der  wich- 
tigste Beweggrund  füi  lÜe  ['.iiifühniiif^  de^; 
Stück-  oder  Werklohnes,  wodurch  oii  die  erzeugte 
IMenge  in  der  gegebenen  Zeit  verdoppelt  wurde. 
Dureh  die  Schnelligkeit  der  Arbeit  wird  nher 
ihre  Cjüte  gefährdet,  weshalb  Stück-  oder  Werk- 
löhnung gemieden  wird,  wo  es  auf  besondere, 
tadellos--  t  eistung  ankommt,  in  lier  Si  hvficTirr. 
keit  einer  gerechten  l  estseticung  der  Stücklohn- 
preise, die  vom  Utttemehnier  häufig  derart 
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gedrückt  wurden,  daB  der  Artjeiter  um  die 
Prämie  für  besonderen  Fleiß  .geprellt  wurde, 
sieht  SchmoUcr  die  Hauptursaclie,  daß  selbst 
sehr  lioelistehende  Arbeiterden  Stücklohn  grund- 
>ät/iieli  und  dauertui  oder  doch  zeitvi'eise  be- 
kämpft haben,  wobei  weiters  behauptet  wurde, 
I  daß  der  Stücklohn  zu  einer  mißbräuchlichen 
VerhillijTung  der  Arbeit  führe,  die  Arbeitszeit 
1  verlängere,  die  Arbeit  gefährlicher  mache,  die 
I  Zahl  der  Beschiftigungslosen  vermehre,  den 
f^eriut^eren    Arbeitern    die  .Arbeitsgelegenheit 
.  nehme,  große  Unterschiede  im  Verdienste  der 
I  Arbeiter  schaffe,  daß  er  überhaupt  die  besondere 
horm  der  kapitalistischen  Ft/eu^un^'  sei.  Trotz- 
dem gibt  auch  Marx  zu,  daß  der  Stücklohn 
!  die  Individualität,  das  Freiheitsgefühl,  die  Selb- 
ständigkeit und  Selbstkontrolle  der  Arbeiter  ent- 
wickle. Der  Kampf  der  höherstelienden  .Arbeiter 
,  j^ei^en  eine  gerecht  gehandliabte  Stueklolmvcr- 
I  reehnuiig  hat  in  den  letzten  Jahrzehnten  sehr 
nach^fclassen.  Schloß  vcrtjleicht  die  Forderung 
■  einer  allgemeinen  Beseitigung  der  Stücklöhne 
I  mit  der  einer  Aufhebung  der  Maschinenarbeit 
Wörish offer  betont,  i.inR  der  unbefangene 
deutsche  Arbeiter  überwiegend  den  höheren 
'  Verdienst  des  fleißigeren,  hegabteren  und  ge- 
scliiekteren  .Arbeiters  als  richtitj  und  gerecht 
I  empfinde.  Indem  die  Stücklöhnuug  die  Leistung 
I  erhöht,  erzieht  sie  zur  wirksamen  Arbeit  und 
i  zur  zweckmäßigen  Ausgestaltung  der  Arbeits- 
weise des  einzelnen  Mannes.  Schmoller  sieht 
den  Hauptwert  des  Stücklohnwesens  darin,  daß 
!  es  teils  durch  Erziehung,  teils        l  Auslese 
wesentlich  den  neueren  rührigen  flinken  Arbeiter- 
j  schlag  gcsciiattcn  hat,  daß  es  im  ganzen  die 
I  Löhne  und  die  Lebenshaltung  gehoben  hat, 

iwenn  es  auch  oft  in  iiiif?bräuehlicher  .Anwendung 
zu  ungesundem  Uberarbeiten  und  zu  Lohndruck 
geführt  hat.  Ein  Mittel,  den  Naditeilen  der 
Stücklöhnung  vorzubeugen,  sieht  Schwied- 
I  land  in  der  Verkürzung  der  Arbeitsdauer  in 
I  dem  Maße,  als  die  Arbeitstunden  wirksamer 
,  ausgenutzt  werden,  also  einer  Kürzung  der 
I  Arbeitszeit.  Auch  können  die  Lohnsätze  durch 
I  Verabredung  der  Arbeiter  mit  den  Arbeitgebern 
I  in  allen  Iktrieben  derart  bemessen  werden, 
daß  der  Arbeiter  auch  bei  halbweß:'^  ruhiger 
Arbeit  bestehen  könne  (Tarifvertrag).  .Ander- 
seits glaubt  man,  dem  Familienleben  und  der 
f  lestindhcit  tlts  Arbeiters  mit  F.inführung  des 
freien  Sonnabend-Nachmittag  einen  größeren 
!  Nutzen  zu  erweisen,  als  mit  der  Kürzung  der 
trii^lichen  Arbeits/cit,  und  cnipfiehlt:  angestrengte 
Arbeit,  gründliche  tirholung. 

Die  Ermittlung  der  Verdienstbeträge  ist  weder 
im  Stücklohn  noch  im  Zeitlohn  in  i'  der  Re- 
I  Ziehung  einwandfrei.  In  den  letzten  Jahren 
!  wurden  daher  verschiedene  Prämien  loh  n- 
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Systeme  cinp^cfüiirt,  die  tlic  X'nrtcilc  der  Stück-  [ 
und  Zeitlöhnung  miteinander  verschmelzen  und 
dem  Arbeiter  einerseits  eine  sichere  Mindest- 
einnahme und  n"ii'*"ei('s  einen  Mehrverdienst 
(Prämie)  nacli  i  ieiü  und  Anstrengung  gewähr- 
leisten wollen.  Den  Arbeitern  wird  ein  bestimmter 

Stunden-  oder  Taglohn,  audi  bei  LohnfortgC- 
währung  in  Urlaubsfällen  u.  dgl.  zugesichert; 
die  Stückpreise  werden  aber  so  bemessen,  daB 
flinke  Arbeiter  um  etwa  25%  mehr  in  einer 
Zeiteinheit  zu  verdienen  vermögen.  Bei  einer 
anderen  Prämienlölinunj^  wird  dem  Arbeiter 
neben  dem  Stücklohn  noch  ein  Zuschlag  ge- 
währt, wenn  er  eine  bestimmte  Zeitersparnis 
erreicht  Diese  Entlohnungsart  ermöglicht  dem 
Arbeitgeber  in  Fällen  einer  vorflbei^ehcnden 
Arbeitsanhänfiinrj  mit  seinem  gewöhnlichen 
Arbeiterstande  das  Auslangen  zu  finden.  Nach 
Halsey  wird  dem  Arbeiter  ein  Teil  des  Zeit- 
lohnes, den  er  dem  Arbeitf^ebcr  duroli  fleißige 
Arbeit  erspart,  vergütet.  Nach  Rowan  wird 
der  Verdienstbetrag  für  jede  ersparte  Stunde 
um  Vk,  aufi^'ehessert.  Nach  Kol5  wird  für  jede 
Arbeit  ein  Grundpreis  festgestellt;  es  wird  bloß 
der  Zeitlohn  ausbezahlt,  sobald  er  höher  als 
der  Grundpreis  ist;  sonst  erhält  der  Arbeiter 
den  halben  Unterschied  zwischen  Grundpreis 
und  Zeitlohn  als  Prämie.  Ähnliche  Systeme 
sind  die  von  Schiller,  Emerson,  Jacobs 
u.  a.  m.  ' 

Auch  werden  Zeit-  und  btücklohn  durch 
Prämien  ergänzt,  die  fflr  Ersparnisse  an  Arbeits- 
stoffen u.  dgl.  oder  für  sonstige  besondere  F.r- 
foige  ausgesetzt  werden.  S.  Prämien  (Ersparnis-  i 
Prämien). 

Rci  den  Eisenbahnen  wurde  die  Finfiihrun?;; 
der  Arbeit  nach  Stück-  oder  Werklohn  (Akkord-  | 
arbeit,  Verdingarbeit)  in  der  mannigfaltigsten  I 
Weise  und  fast  in  allen  Dienstzweigen  ver-  , 
sucht  und  ist  vielfach  auch  beibehalten  worden.  | 

Beim  Eisenbahnbau  ist  bei  den  meisten  I 
Arbeitsgattungen  Akkordarbeit  fast  aiaschüeßl ich  i 
üblich,  u.  zw.  fast  immer  GrupfX'nakknrd,  ' 
den  der  Bauunternehmer  (bei  Rej^iebau  der 
Bauherr)  mit  den  Arbeitern  schließt:  z.  B.  bei 
Erd-und  Felsarhoiten,  Beton-  und  .Waueriingsar-  ' 
beiten,  Sicherung  der  Böschungen  unu  anderen  , 
Nebenarbeiten,  ^i  Eisenkonstruktionen  (Grup-  { 
penakkonl  n.icli  der  Zahl  der  Nieten)  u.  \v. 

Bei  der  Bahnunterhaltung  eignen  sieh 
gewisse  Ot>erbauarbeiten,  dann  die  Erhaltung 
der  Dächer,  tli  r  Anstriche  der  Hochbauten  u.  s.w. 
zur  Verdingung  an  Unternehmer  und  Hand- 
werker. Fernerwerden  gewisse  Oberbauarbeiten 
an  kleine  Unternehmer  („.Akkordanten")  oder 
auch  an  Arbeitenottcn  verdungen.  Der  VDF.V. 
faßte  IUI  Jahre  1693  in  Straßburg  den  Beschluß: 
„Die  Verdingung  der  Oberbau-Erhaltungsar- 


beiten an  Arbeiterrotten  empfiehlt  sich  nur  bei 
strenger  Aufsicht  und  Überwachung  und  auch  nur  . 
fflr  fest  abgrenzte  Leistungen,  die  leicht 

überwacht,  Rcrncs^icn  und  verrechnet  werden 
können,  wie  vollständige  üleisumbauten,  Einzel- 
auswechslungen von  Schienen  und  Schwellen, 
Hebung länirerer  Oleisstrecken.Gew  Innung,  Bei- 
fuhr und  Einbringen  von  Bettung,  Abbinden  und 
Legen  von  Weichen  und  Kreuzungen,  Auf-  und 
Abladen  von  Oberbauteilen.  Bei  allen  nicht  be- 
grenzten Arbeiten  verdient  die  Taglohnarbeit 
den  Vorzug.  Auf  sehr  verkehrsreichen  Strecken 
und  auf  Bahnhöfen  mit  lebhaftem  Versdiiebe- 
dienste,  wo  liäufigc  Stöntnjren  vorkommen, 
empfiehlt  sich  die  Taglohnarbeit  für  alle  .Aus- 
besser ungsarbciten".  Auch  die  Technikerver- 
MniinlunEi  n\  Sfraflburg  1910  kam  auf  Grund 
eines  sehr  eingehenden  Berichtes  zu  einem 
ähnlichen  Ergebnisse,  wobei  nodi  besonders 
hervorgehoben  wurde,  daf'  sicli  die  Verdin- 
gung der  regelmäßigen  üleisunterhal- 
tung,  also  Anheben,  seitliches  Rücken,  Unter- 
stopfen der  Scliwelien,  Wietiereinbrin^^en  der 
Bettung  und  ihre  Entwässerung  nicht  emp- 
fehle, insbesondere  nicht  für  Staatsbahnver- 
waltungen, die  den  Schwankungen  des  Arbeits- 
marktes nicht  folgen  und  nicht  am  Anfanc[e 
des  Winters  Arbeiterentlassuni^en  in  großer 
Zahl  vornehmen  können. 

Im  Zugförderun^s-  und  W'erkstättcn- 
dienste  ist  die  Stücklohnvergütung  bei  der 
Kohlenbewegung  und  beim  Putzen  der  Loko- 
motiven eino;effthrt,  insbesondere  aber  in  den 
Haupt-  und  Nebenwerkstätten  bei  Herstellung 
von  Ersatzstflcken  und  Wiederhcrstellungs»  und 
Ausbesseruii^sarbeiten  an  Lokomotiven  und 
Wagen.  In  den  Eisenbahnwerkstätten  macht 
die  Stücklohnarbeit  nicht  selten  mehr  als  75  % 
der  Gesamtarbeit  aus.  Bei  gewissen  Ausbesse- 
rungsarbeiten muß  von  der  Vergebung  im 
Stücklohn  wegen  Schwierigkeiten  in  der  Pest- 
stellung des  I^eises  abgesehen  werden.  Andere 
Ansbessernn<^en  <;ind  mit  so  vielen  kleinen 
Arbeiten  vetbuiuieii,  dal»  ihre  Vorschreibung 
allein  schon  viel  Zeit  erfordert,  die  der 
Werkmeister  zweckmäßiger  mit  dei  Auf■^i^•ht 
und  Übernahme  der  Arbeiten  ausnutzen  kann. 
Auch  für  besonders  genaue  Art)eiten,  wie  für 
jene  der  Werkzeugmacher,  Keinniechaniker  und 
Modelltischler  wird  besser  der  Zeitlohn  gezahlt. 
Weit  wichtiger  als  die  eigentliche  StflcklAhnung 
ist  jedoch  gegenwärtig  im  Zugfürdcrun^siiicnste 
I  das  Prämienwesen,  s.  Prämien  (Ersparnis- 
i  primien). 

Im  Betriebsdienste  ist  die  Verdingarbeit 
-  vielfach  in  Verbindung  mit  Prämiensystemen 
ebenfalls,  jedodi  nicht  so  allgemein  wie  in 
;  anderen  Dienstzweigen  eingeführt,  weil  man  die 
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einzelnen  Arbeiten  nicht  zu  schätzen  vermochte, 
weil  man  ferner  fürchtete,  daö  die  Betrieb- 
sicherheit dadurch  geßhrdet  werden  könne.  Nur 
bei  einzelnen  Stations-  und  Abfortij?ijnp:sarbeiten 
fand  der  Akkord  größere  Verbreitung,  am  meisten 
beim  Verfaden  und  Entladen  der  Stücl^ter, 
weniger  bei  den  V'erschiebearbciten,  bei  denen 
Prämien  für  besondere  Leistungen  vorkommen. 
Dagegen  werden  wenii^er  widitige  Arbeiten 
vielfach  an  l'ntcrnelumT  oder  Bahnbedienstete 
verdungen.  Die  An-  und  Abfuhr  der  Güter  wird 
in  größeren  Städten  an  Unternehmer  (Rollfuhr- 
unterndimer,  Güterbeförderer)  zu  bestimmten 
Preisen  vcrj^cbtMi,  liaiiptsächlich  um  eineSfatmng 
der  Güter  in  den  Siliiippen  zu  vermeiden,  die 
sich  leicht  ergibt,  u  enn  die  einzelnen  Empfänger 
die  Güter  nicht  sofort  be/ielicti.  Die  Abfertigung 
und  Besorgung  des  Gepäcks  (Verwiegen,  Be- 
kleben, Verladen  u.  <^l.  m.)  wurde  bestellten 
Unternehmern  oder  Rahnbediensteten  ver- 
dungen. Verschiedene  kleinere  Arbeiten,  wie  das 
Reinigen  der  DienstrSume,  das  Waschen  der 
HandtDclu  r  werden  meist  verdungen,  u. 
wo  es  sich  um  umfangreiche  Arbeiten  handelt, 
an  besondere  Unternehmer,  sonst  meist  an 
Frauen  und  Witwen  von  Bahnarbeitern.  Ein 
Teil  dieser  Arbeiten  ist  bei  den  meisten  Bahn- 
verwalttingen  des  VDEV.  verdungen;  in  manchen 
Fällen  iiaben  die  Staatsbahnverwaltungen  die 
bei  den  ehemaligen  Privatbahnen  bestandene 
Verdingung  gewisser  Arbeiten  an  eigene  Be- 
dienstete aufgegeben ;  dies  geschah  jedoch  nicht 
so  sehr  aus  wirlschaftlichen  Gründen,  als  viel- 
mehr deshalb,  weil  die  besonderen  sozialpoliti- 
schen Anforderungen,  die  an  Staatsbetriebe 
gestellt  werden,  dies  rätlich  erscheinen  ließen. 

Eine  urofasseRde  Anwendung  der  Akkordarbeit  war 
bei  der  Rheinischen  Eisenbahn  eingeführt,  wotiei 

man  nach  vielcrK-i  Wr^-uchcn  /u  i  i;u  i!i  w  irtschaftlich 
brauchbaren  Systt-me  des  A.  .u''';i'ii^tL-.  Im  J.ihre  18üt) 
wurde  tiaih  ffiiten  ein  I'r.i  iii  le  ii  a  k  ko  rci  s  \  ■>  t  e  in 
für  WaL:i' M  l'fw  c^ini)^'  auf  ileiii  Zentral-üutcrbahn- 
hof  Knill  eiiiticfülitt.  1>  wurden  aus  den  bisherigren 
Kosten  an  Maschinen  (75  S\.  per  Tag),  Verschicbern, 
Pferden  und  Wagenschlcbern  die  Kü^kii  jeder  Wagcn- 
bevcfluds  auf  40  PL  für  den  beladenen  Wa^n 
ermlHelt  und  angenommen,  daB  der  leere  Wagen 
die  Hälfte  des  beladenen  koste.  Jeder  Wagen  wurde 
sowohl  in  Ankunft  als  im  Abj^  iui^  in  Anrechnung 
gebraelM.  M<  /njässige  Ausgabe  «urdc  für  iK  n  be- 
Indeiu  ti  \X  ai:t  II  irr?  Pf.,  für  den  leeren  15  Pf.  besunimt. 
Vnn  dein  nach  Ab/uj,'  der  Mavehmenkosten  und 
Lohne  verbleibenden  Reste  wurden  4U«b  an  das  Per- 
sonal verleilt,  10%  fielen  in  den  Rcser\'efonds  für 
Ausf-^lle,  Beschädigungen  u.  s.  w.  und  'S()>  erhielt 
die  tisenbahn.  Der  AKkord  wurde  1S71  eingestellt, 
jedoch  1874  mit  anderen  Sitzen  wieder  auf(!enomnien. 
Gleichzeitig  wurden  in  Kftln  auch  Lad^prämien 
eingeführt.  Die  znlü-v^r.,  Auv^  iht  wurde  mit  Pf. 
für  eine  Tonne  StiKk^iutbfAegui.kj  festgtsetzt,  wobei 
rinr  die  Arbeiter,  nicht  die  Beamten  (Lademeister) 
cmgerecbnet  wurden.  Das  Ladegut  wurde  einmal, 
das  UmladqEut  doppell  in  Anrechnung  gebracht  Von 


den  nach  Abzug  der  Art>eilslöhne  sidi  eraebenden 
Beträgen  worden  40%  unter  das  Penonir  verldH. 
Durch  die  gesteigerten  Löhne  und  veränderten  Arbeiter- 
verhältnisse stieg  in  wenigen  Jahren  der  Preis  für  die 

Güterbewegnnj,'  von  '^t  Pf.  auf  ^0  Pf.,  der  ( icwinnanteil 
von  40  auf  (»0  •,  .  fliese  Akkorde  fanden  auf  verschiede- 
nen Stationen  Nachahmuiifi;,  liäufi^'  aber  mit  selilecli- 
terem  t:rti<|^',  da  \mn  bei  der  Feststellung  der  Akkord- 
preisedie  örtlichen  Verhältnisse  nicht  genügend  beräck- 
sichtigte.  1SU9  wurde  in  Köln  eine  Wagenaus- 
nutzungsprämie für  eine  durchschnittlich  30% 
übersteigende  Ausnutzung  der  Tragfähigkeit  der  Stück- 
giitwagen  eingeführt.  Von  1866— ISW  crwuch«  der 
Fvlieirn^elien  f  jseiib.ihnaufdcmZentral  f  ifitei  balinliofc 
ein  Keingcwiiin  von  85.791  M.  An  lYäiiiien  waren 
gezahU  fn.190  M.  Die  Wagenausnutzung  steigerte 
sich  in  kurzer  Zeit  von  30  auf  W".  der  Tr.?5^ähig- 
keit.  Durch  die  hohen  Pränuen  steilte  sieh  der  Lohn 
der  Gütcriadearbeiler  dem  Lohn  der  industriellen 
Arbeiter  annähernd  gleich.  Es  bildete  sich  ein  fester 
geschulter  Arbeiterstamm,  der  befihigt  und  «willt 
war,  so  gut  als  möglich  zu  aibdten  und  Ladoehler, 
Beschädigungen  u.  s.  w.  zu  vermeiden. 

Diesen  Vorteilen  stellten  sich  folgende  Nachteile 
gegenüber :  Neben  den  Akkordarbeiten  wurden  Arbei- 
ten im  laglohne  ausgetulirt.  wodurch  die  Kontrolle 
über  die  Verweiidiinii;  der  .Vrbeiter  unmöglich  wurde. 
Ferner  waren  die  Beamten  an  den  F*rämien  beteiligt, 
aber  ihre  Gehälter  kamen  nicht  auf  den  Akkord  m 
Anrechnung.  Dies  führte  zu  dem  Streben,  Arbeiter 
durch  Beamte  (Lademeister,  Aufseher  etc.)  zu  ersetzen, 
so  daß  trotz  der  durch  Verminderung  der  Art)eitcr- 
zahl  scheinbar  sich  ergebenden  Minderausgabe  die 
Arbeiten  teurer  wurden.  Der  Hauptfehler  aber  lag 
darin.  dal5  die  .Akkordsätze  nicht  nach  einer  Arbeits- 
leistiHiij  beieclmet  waren,  die  man  billi^'enx'eise  zu 
fordern  berechtigt  war,  sondern  dati  die  Satze  .sich 
nach  den  bisherigen  Ausgaben  richteten.  Bei  der 
Wagenbewegung  war  irrtümlich  angenommen,  daß 
die  Kosten  iin  Verhältnis  zur  Wagenzahl  steigen  und 
fallen.  Weiter  war  die  Verteilung  des  Gewinnes  fftr 
die  Bediensteten  schwer  verständlich,  was  zu  Miß- 
trauen Vernnlawung  ^.ib. 

Für  ein  brauchbares  Akkordwesen  ergaben  sich 
nach  Fentcn  folgende  Grundsätze: 

I.  Die  Akkordsätze  mäasen  den  billij^  Anforde- 
rungen an  die  Leistungen  der  Arljeitsfertffe  ent- 

spreclien.  \'nr  über  das  .Mafi  bi]l;(,'er  .Anforderungen 
hinausgeiiende  Leistunj,'en  durlen  iirainuert  werden. 
2.  Die  Akkordarbeit  niul5  den  \  nrteil  der  Kisenbahn 
!  und  jenen  des  Publikums  gleichmäßig  wahren.  3.  Es 
I  d.irf  unter  keinen  I  niständen  T.aglohn  tnnl  .\kkord 
nebeneinander  laufen.  4.  Die  Atif-^tellung  der  Leistun- 
gen und  die  Berechnung  des  Gewinnanteiles  mtt6 
den  Bediensteten  verstindlich  sein.  5.  DieAbrechnung 
muB  in  kuraen  (monatlichen)  ZehrSunien  geschehen, 
damit  das  Interesse  an  der  Arbeit  stets  rege  gehalten 
werde.  6.  Die  Verrechnung  muß  einfach  und  sicher 
sein. 

Die  Akkords.li/r  wurden   nun   in  der  Weise  er- 
mittelt, d.ili  ni.an  die  Zeitwerte  für  die  verschiedenen 
Arbeiten  den  örtlichen  Verhältnissen  entsprechend 
feststellte  und  den  örtlichen  Gehalt-  und  l.olmver- 
hältnisscn  entsprechend  in  Geldwerte  umsetzte.  Tag- 
lohnarbeit neben  Akkordarbeit  war  vermieden.  Für 
dir  Folgen  der  Fehler  und  Versäumnisse  hatte  die 
Station  aufzukommen.  DieRedinungen  wtirden monat- 
lich durch  die  Station  vorgelegt  um:  n    Ii  im  l..aufe 
des  Mon.its  die  Überschüsse  ausbt  /  ihit 
I       Dieses  .Nkki irdsystem  hatte  mit  vi-  N.n  Schwierij.'.- 
.  keiten  zu  kaniptcn.  Dagegen  wurden  liauptsachlicli 
i  folgende  OrOnde  Unit: 

8* 
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1.  Die  Arbeiten  auf  dn\  Staticiu  n  seien  so  ver- 
schieden, dali  eine  richtige  Scliat^uiij,'  nirlit  liinlich 
sei.  2.  Die  Beamten  würden  sich  verlocken  ias&en, 
über  ihre  Krifle  zu  arbeiten,  sich  Krankheiten  zu- 
ziehen, ja  sogar  rieh  und  ihre  Untergebenen  lekht- 
snnieenpeise  OeUirra  lusseiwn.  3.  Dtt  Penontl 
auf  den  Stationen  vürde  auf  eine  so  geringe  Zahl 
herabgedrückt,  daß  bei  steigendem  Verkehre,  bei  Er* 
krankiingtn  etc.  den  Vcnrattungcn  Vertq^heittn 
ervtachsen  können. 

Dem  ersten  Einwurfe  wurde  daduidi  Rechnung  ge- 
tragen» d«0  die  örtlichen  Verhältnisse  genau  berüdc- 
ricntigt  wurden.  Die  zweite  Behauptung  fand  ihre 
Widerlegung  in  der  Statistik  über  Erkranicungen  und 
Verletzungen.  Daß  das  Personal  auf  eine  möglichst 
gLTinj,a-  /altl  herabgedriicVt  wird,  ist  Zweck  des  Sy- 
stems. Wrlc  jicnhcitcn  aber  kütuitii  dadurch  den  Ver- 
waltungen nicht  erwachsen,  wenn  für  Vertretung  bei 
Erkrankungen,  Beurlaubungen,  an  Ruhetagen  u.s.  w., 
für  den  Ersatz  abgehender  Beamten  und  für  die  not- 
wendige Personafvermehrunjf  bd  steigendem  Ver-  [ 
kehre  zweckmäßig  gesorgt  wird.  I 

Der  Erfolg  des  Axkordwesens  war  für  beide  Teile  j 
befriedigend.  , 

Die  Aklvordarbrit  v  i-de  nach  der  Verstaatlichung  I 
1880  auf^jehnlKin  (naLti  I  cnten). 

Seither  liaben  aber  ancii  ciic  iirciißischen  f  iseii- 
bahnen  wieder  ähnliche  Lohns^steiiie  für  üüterbudcn- 
arbciler  eingcfühii.  Bei  dem  System  mit  abgestuftem, 
gewährleistetem  Lohnsatz  und  gleichmäßiger  Vertei- 
lung des  Überschusses  bilden  die  im  Stücklohn  ar- 
beitenden Ofiterbodenarbeiter  eine  »Arbeitergemein- 
scfaaft«.  Der  Verdienst  für  die  von  den  Mitgliedern 
ausgeführten  Arbeiten  wh-d  der  Gemeinschaft  gut- 
jieschricben.  Die  Verteilung  auf  die  einzelticn  erfolgt 
dann  lierart,  daß  jctkr  Mitarbeiter  /nniichst  als  gc- 
».ihiieistetes  MindesttiiiKomnieii  den  liim  nach  der  , 
LcihtK'rdniing  zustehenden  laj^elnlm  erhält.  Dci  n;u*h 
Abzug  des  Gesamttagclolmverdienstes  dann  noch  I 
verbleibende  Oberschuß  wird  auf  die  Mitglieder  dann  | 
im  Verhältnis  der  geleisteten  l.ohntagewerke  gleich- 
mäßig verteilt 

Weiter  kommt  auf  Oüterböden  das  alte  Kölner 
Verfahren  vor.  Hierb«  werden  die  Stflckarbelten 
uicilcr  von  der  ..Arheiferi;enieinsc?iaft"  .uisgeführt, 
au  deren  Spii/e  ein  von  der  f  isenbahnvei'A.iltiiiii.;  i 
ernannter  Übitirmn  >\^^h].   Pie  Vcfotahnnj;  teilt  die  ' 
Arbeiten  in  Qrupix'u  ein  und  bestunnn  die  (jruppen- 
führcr.  Für  die  Berechnung  des  Verdienstes  ist  der 
Begriff  des  »Leistungstagewerkes"  eingeführt.  Er  be-  i 
zeichnet  das  Produkt  aus  der  Tonnen/ahl  der  be-  | 
wegten  Oäter  und  einem  Zeitwert  (Bruchteil  von 
Tagewerken),  der  von  der  Eisenbahndhrektion  bei 

6 der  Dienststelle  besonders  für  die  verschiedenen 
eschlftigungsarten  (Versand,  Empfang,  Uiuladung 
etc.)  festgesetzt  wird. 

Bei  dem  .s(>g.  neuen  Kölner  Verfahren  sind  für 
die  Stücklohnarbeit  die  Arbeitet  ]ii  (  iriippen  einge- 
teilt. Dies  eilxlg»  durch  die  hisenbalmvcrwallimg, 
ebenso  die  Ernennung  der  (mippenvorarbeiter.  Wie 
in  vorstehender  Weise  werden  die  .-Leistungslagewerke* 
berechnet.  Von  diesen  werden  _die  wirklich  geleisteten 
Artwitstage  abgezogen.  Der  Überschuß,  die  .Mehr- 
taeewerke«  wenlen  nesonders  vergütet,  m.  zw.  erhält 
jeder  Arbeiter  fis  seine  Mehrtagewerke  den  Durcli- 
schniltslohn  vergütet,  der  von  der  Liscnbahuvcr-  1 
waltung  /M  Beginn  des  Elatsjahres  alls^mein  fest-  1 
gesetzt  wird.  i 

Schließlich  kommt  noch  das  sog  Hamburg; er 
Verfahren  vor.  Hierbei  bilden  alle  im  Stitcklohn  be- 
scbift^en  Arbeit«  eine  Oeaellschart  (IK  iU.  §  7i)5) 
unter  dem  Namen  .Oaterbodengemeinschaft«,  an  i 


deren  Spitze  ein  Vorstand  (Obmann  und  fieisitzer) 
steht.  Der  Vorstand  u  ird  in  einer  Haniitversaiiimliing 
gewählt.  Die  Arbeiter  arbeiten  in  Gruppen  unter  je 
einem  Vorarbeiter,  der  von  dem  Dienstvorsteher  be- 
stimmt wird.  Der  Oesamtverdienst  der  Oemdnschaft 
ermittelt  skh  aus  den  von  der  Verwaltung 
setzten  Stflckpreisen  und  der  Menge  der  bewegten 
Gütertonnen  und  wird  auf  die  Mitglieder  im  Ver- 
hältnis der  i;eleistetcn  Tage«  erke  verteilt.  DieOemefn- 
schaft  kann  nach  BedarTHiltsartxiiter  (bis  zu  Vi  der 
Mitgliederzahl)  beschäftigen  und  hat  rie  sdbatindig 
zu  lohnen  (Schwarze). 

Auch  die  Holländische  Staatsbahn,  die  Nieder- 
lindische Zentrelbahn  und  die  k.  k.  nriv.  Sfidbahn 
haben  ihnliche  Statioittaldcorde  eingeführt. 

Literatur:  O.  Schmoller,  Grundrili  der  .illge- 
meinen  Volkswirtschaftslehre,  11.  Teil,  Leipzig  1904. 

-  Marx,  Kapital,  I.  Bd.,  5.  Aufl..  1903.  Schloß, 
Mcthods  of  industriai  remuneration,  3.  Aufl.,  1898. 

L.  Bernhard,  Handbuch  der  Löhnungsmethoden 
(Bearbeitung d.  vor  ),  Leipzig  1906.  Dr.  E.  Schwied- 
land,  Lohnformen  und  Lohnhöhe,  Rundschau  för 
Technik  und  W'irtsehati  1010.  -  B.  Sch  vx  a  rze,  Das 
Liilinuc^en  in  amerikanischen  Werk-^ätteii,  (il.isers 
.Annalen  1910,  lie--rhliis-,e  ilerjaliresversammluiigdes 
VDEV.,  Straßburg  lö7S  und  der  iethnikerversamm- 
lung  in  Straßburg  1910.  Fe nten.  Wie  ermittelt  man 
die  zur  Güterbewegung  auf  den  Güterschuppen  er- 
forderlichen Arbeitskräfte?,  Zeitung  des  VDEV.  1904. 

-  A.  V.  Lohr,  Beteilieung  des  Pemonaics  an  Qe- 
schäftsgevinn  bei  denDuiischen  Staatshahnen,  Osterr. 
Eisenbahnzcltitnjr  I003.  1904.  IW..  [^oteili^juii^ 
des  f\T5onales  der  italienischen  Staatsbahnen  an  den 
Betriebsetspamissen,  Österr.  Eisenbahnzeitung  1910. 

V.  Fnderfs. 

Akkumulatoren,  elektrische  (Sammler, 
Speicher),  (ateumaiaiöfs ;  aeeamtUaHews ;  acm- 

mulatori),  ans  mehreren  hintereihander  ge- 
schalteten /.eilen  bestehende  Apparate  zur  zeit- 
weisen Aufspcicherunji  elektrischer  Energie. 
Jede  Zelle  entli  ili  einen  flüssigen  Elektrolyten, 
in  den  eine  An/ahl  \f>n  parallelen  Metall- 
plattcii  j^aii/.  eiiilauchl.  ctii  leii  davon  ist 
positiv  (Anoden),  der  andere  negativ  (Katho- 
den). Bei  {'.inleitunp;  eities  Stromes  von  den 
positiven  ixi  den  negativen  IMatten  wird  elek- 
trische Energie  unter  physikalischen  und  chemi- 
schen l 'nru-nndhingsprozessen  aufpenotnnien 
(Ladung)  und  bleibt  aufgespeichert;  sie  kann 
später  unter  Auftreten  eines  entgegengesetzt 
gerichteten  Stromes  zum  gioHteii  Teil  wieder 
entnommen  werden  (tintladung). 

Man  unterscheidet  A.  mit  saurem  Elek- 
trolyten (schlechtweg  „BleiakkuinuIatoren*)und 
solche  mit  alkalischem  Elektrolyten. 

Die  Bleiakkumulatorcn  enthalten  ver- 
dünnte Schwefelsäure  { 1 '  1  -7  )  und  entweder 
miissive  IMcipI.itten  mlri  l')k-i;^iftcr  (Kähmen) 
mit  emgcpiclitcn  Bieiverbindungen.  Solche 
Sammler  wurden  von  Planta  (dem  Erfinder 
des  A.),  f-aurc,  Tudor  ti.  <  \v.  '.gebaut.  Bei 
\'crwendung  massiver  Blcikerne  werden  die 
positiven  Platten  durch  »Formieren'  (wie- 
derholtes Laden  und  Entladen)  in  Bleisuper- 
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oxyd  verwandelt,  die  negativen  hleibeii  Blei. 
Bei  der  Entladung  wird  beiderseits  Bleisulfat 
gebildet,  bei  der  Ladung  tritt  Rückbildung  der 
ursprünglichen  Stoffe  d«.  Bei  Oitterplatten 
werden  Bleioxydgemenge  als  r,aktive  Masse" 
eingestriciien  und  dann  formiert 

Für  die  Zwecke  der  mit  mechanischen  Er- 
schütterungen tind  stark  wecliselnder  Stroment- 
nahme verbundenen  elektrischen  Traktion  auf 
Bahnen  und  StraBen  werden  besonders  leichte 
und  feste  transportable  Sammler  gebaut. 

Das  Laden  geschieht  entweder  bei  unver- 
Inderter  Batterie  unter  entsprechender  Span- 
nungserhöhung (Zusatzgeneratoren)  oder  bei 
unveränderter  Netespannung  nach  Umschaltung 
der  Batterie  in  zwei  oder  direi  zum  Teil  pandid 
geschalteten  Gruppen. 

Für  jede  Zelle  tKträgt  die  Lade$pannung  an- 
StdgeiKl  von  2-15  2-7  (2-8)  Volt  ;  die  Entladespan- 
nvme  sinkt  von  2  Volt  je  nach  der  Entladedauer 
bei  mitttcRn  Typen  Us  auf  1-83  (1-75)  Volt.  Von 
der  eingeleiteten,  in  Amperestunden  gemessene 
Strommengc  können  00-05»«,  von  der  Energie- 
menge ji  nach  dem  Entladestrom  70-75  (tjei 
vorsichtigem  laden  und  Entladen  bis  hiniiul  zu 
00»o),  i'iiriickße'A (innen  werden.  Je  lan^'-^:iituT  und 
gleicnmäliiger  die  Entladung,  lie^to  gmliir  die  Ka- 
pazität und  die  Lebensdauer  der  Suiimler.  Bei 
lOstündiger  Entladung  ist  die  Kapazität  etwa  um 
V|—  'fi  gi^lJer  als  bei  3stündiger,  bei  dieser  etwa 
um  ^%  grölkr  als  bei  Istündiger  Entladung.  Die 
spezifische  Kapaatftt  in  Watlstunaen  per  Kilogramm 
Zellentjeuiclil  beträgt  bei  ortsfesten  Sammlern  etwa 
8,  bei  transportablen  Sammlern  mit  Oitterplatten  27 
(bei  schwaclier  l^k  lastimg  höchstens  32). 

Zu  den  größten  ortsfesten  Sammlern  gehören 
durch  ihre  Zellengröße  diejenigen  des  Hamburger 
Kraftwerkes  (140  Zellen  mit  15.220  Amperestunden 
bei  3stündiger,  18.085  Amperestunden  bei  7' jStün- 
diger  und  1(X43]  Amperestunden  bei  Schnellentladung) 
and  wegen  ihrer  Leistung  die  in  Buenos  Aires 
{2fJ^  Zellen  für  ll.OSS  Amperestunden  bei  3stimdiger 
und  8550  KW.  bei  5stündiger  Entladung);  zu  den 
gröUten  transporia:'''en  Sammleni  /ithli-n  die  Batte- 
rien ffir  L'luer>eel^  itu  (7400  Aiupeitsiunden  bei 
5stündiger  Entladum;;  /ellcngcviicnt  1150  A^'  bei 
den  Abmessungen  731   ,  ir>2  <  10f)5 /nm). 

ßleiakkumulatoren  werden  gebaut  von  der  Akku- 
niulatorenfabrik-A.-Q.  (Berlin  und  Wien),  Boese  &  Co. 
(Bertin),  Akkumulatorenwerke  System  Foilak  (Frank- 
furt), O.  Hagen  (Kalk),  Gülchcr  (Berlin),  Electrical 
Power  Storage  Co.,  Oould  Storage  Batterj'  Co. 
(Amerika)  u.  s.  w. 

Die  verdünnte  Schwefelsäure  nimmt  an  den 
chemischen  Umwandlungen  selbst  teil  und 
ändert  hierbei  ihre  Konzentration;  um  die 
damit  verbundenen  Spanntinpfssdnxankiiniiien 
niedrig  zu  halten,  muli  verhältnismäßig  viel 
Flüssigkeit,  also  zusammen  mit  den  ßleiplatten 
viel  Zellengewicht  aufgewendet  •aerden. 

Das  Streben  nach  üewichlsverringerung, 
namentlich  fßr  Pahrzeugsammler,  führte  zur  Er- 
findung der  zweiten  Gruppe  der  alkalischen  A. 
Hier  sind  Platten  aus  Metallen  oder  höheren 
Metalloxyden  in  eine  (20  %  ige) wlssnge  Kalilauge 


eingetaucht,  die  sich  in  den  chemischen  Prozessen 
nicht  verändert.  Die  ersten  derartigen  Zellen 
stammten  von  Lalande  (1882,  Kupferoxyd  und 
Fisen),  spätere  von  Morrison  undSdmildt;  JMicha- 
lowski,  Wolf,  Pollak,  Auer,  jtinpner  und  Fdison 
(Nickeloxyd  und  Eisen).  Die  aktive  Masse 
wird  in  kleine  Täschchen  aus  feingelochten 
Riechen  eins^epreßt,  die  Zellen  werden  mit 
O  las-  oder  üummiventilen  1  uf  tdicht  versch  i  ossen. 
Die  positiven  Platten  des  Edisonsammlers  ent- 
halten Nickebxyd  mit  Zusfltzen  aus  Flocken- 
graphit zur  Erhöhung  der  niedrigen  Leitfähig- 
keit die  negativen  liestehen  aus  Eisenverbin« 
düngen  mit  Zusätzen. 

Die  Ladespannung  steigt  von  l-6-l'78  Volt;  die 
Entladespannung  hängt  stärker  als  bei  Bleisammlem 
von  der  Enüadestromstärke  ab  und  sinkt  bis  auf 
1-1 -0-6  Volt  per  Zelle.  Der  mittlere  'Wrkungsgrad 
der  Energicumsetzung  scliwnnkt  /\eis:hon  in  und 
75  >  (im  Mittel  52).  Die  spezifische  Kapazität  ist 
et«  a  26  Wattstunden  per  Kilo^amm  Zcllengewicht 
(Edisonzelle);  bei  den  neuesten  aincrikanwhen  Typen 
soll  sie  höher  He^cn. 

Zu  den  groiiten  bisher  gebauten  alkalischen  Zellen 
gehören  Typen  mit  280  Amperestunden  bd  75  Am- 
pere Entl^estrom. 

Alkalische  Sammler  werden  von  O.  Hagen  (Kalk), 
der  Akkumulatorenfabrik-A.-Q.,  der  EdiSon  Storage 
Battery  Co.  u.s.  w.  getuut. 

A.  werden  im  Eisenbahnbetriebe  zu 

folgenden  Zwecken  verwendet: 

1.  Bei  Stationsbeleuchtungs-  und  Werk- 
stlttenbetrieben:  e0  zum  Ausgleich  von 
Spannungsschwankungen  bei  ungleichförmigem 
Gang  der  Generatoren;  b)  als  Ausc;leich- 
batterien,  um  in  den  Stunden  des  stärksten 
Betriebs  die  bahneii;enen  Generatoren  oder 
die  stroiniiefernden  Net/e  zu  entlasten  bzw., 
bei  schwachem  Betrieb  diese  StrotuqueJIen 
abschalten  zu  können  (Personaiersparnis»  Ver- 
meidung von  Maschinenübcrlastunc^en,  wirt- 
schaftlicher Kraftwerksbetrieb);  cj  als  stets  be- 
hiebsliereite  Reserve  im  Falle  von  Störungen. 
Diese  Funktionen  sind  meistens  vereinigt 

2.  Bei  der  elektrischen  Zugför'f'^rii  njr^ 
im  Netz:  als  l'uficrbattcrien  zur  Autiiamne 
der  dem  Bahnbetrieb  eigentümlichen  Belastungs» 
spit/en  in  Kraftwerken  oder  Unterwerken. 
Durch  die  Vergleichmäßigung  der  Maschinen- 
beUistungen  wird  dabei  die  Wirtschaftlidikeit 
der  Kraftwerksbetriebe  erhöht  und  bei  Wasser- 
kraftwerken mit  b^renzter  Höchstleistung 
Überlastung  vermieden.  Solche  Sammler  wer- 
den vornehmlich  im  Qleiehstrombahnbctrieb, 
aber  auch  bei  Wechselstrombahnen  (ba.lische 
Wiesenthalbahn)  unter  Zwischenschaltung  von. 
Maschinenumformern  verwendet 

3.  Bei  der  elektrischen  Ziief<''>ri.Ierii  ncr-, 
in  den  Treibfahrzeugen:  aj  zum  Antrieb 
von  Lokomotiven  (meist  im  Verschubdienst), 


Digitized  by  Google 


118 


Akkumulatoren.  —  Aktienweien. 


Treibwagen  und  rjcn'i5;twagen;  b)  zurSpei';ung 
der  Steuerstromkreise  von  Treibfahrzeugen. 
Ursprflnglich  auf  Sfraflenbahnen  verwendet, 
von  \relchcn  sie  ebenso  wie  von  einzel- 
nen Lokalbahnen  (Mailand- Monza,  Bologna- 
San  Fdtce)  wegen  der  Unmöglichlieit  der 
BewÄltig^iin^  /eitueiscr  starker  Vcrkehr5?;tcif^e- 
rungen  und  w^en  der  hohen  Kosten  fast 
verwlivundeii  sind,  werden  die  Sammler  seit 
einigen  Jahren  in  wesentlich  verbesserter 
Ausführung  zum  Antrieb  von  Zügen  auf 
schwach  befahrenen  Nebenbahnen  mit  wirt- 
schaftlichem Erfolg  verwendet,  die  eine  Elek- 
trifizieriin?!:  mit  Fahrleitungen  wirtschaftlich 
noch  nicht  vertragen  (über  lUÜ  Stück  in  Ver- 
wendung bei  den  Preußischen  Staatsbahnen 
auf  rund  2500  it/w  Strcckenlänfje;  rund  lOO^m 
fahrt  eines  Wagens  zwischen  zwei  Ladungen); 

4.  zur  Wagenbeleuchtung,  selten  allein, 
meist  in  Verbindiinsr  rnit  besonderen,  von 
den  Wagenachsen  angetriebenen  Generatoren 
<s.  Zugsb«leuchtung). 

Liicraitir:  ZitUralblalt  für  Akkiiiniilatorentcchnik 
und  vcrwatiiiu-  Gebiete  (im  ganzen).  -  FIcMro- 
tcchii.  Ztsclir.,  fk-rlin  MSW'.  Heft  53,  Silirfder; 
im  S.  632,  heuiiner,  und  S.  730,  Brandt;  vm, 
S.  79,  Kohn,  femer  S.  269,  Heim,  und  S.  881, 
Rossander  u.  Forsberg;  19Q^S.7M,  Dr.Schoop; 
1908,  S.  627,  Strauß).  -  Bectrfcal  World,  1903. 
S.271,  iMarsh.  F.IcktnVhc  Bahnen,  1904.  S.  163, 
Passauer,  -  L'Eclairage  tledrique,  1905,  S.  46. - 
Elektrotechnik  und  Maschinenbau,  l'HMj,  S  507. 
Dr.  Rnloff;  cbendort  1910,  S.  <n  Wirkncr 
Hilfsbiich  tiir  die  Elektrotechnik,  von  (irau  inkt  l  ' 
und  Strecker.  -  Heim,  Die  Akkunnilaioren  für  [ 
stationäre  elektrische  Beleuchtungsanlagen  (Leipzig 
1906).  -  Schoop,  Handbuch  der  elektrischen  Ak- 
kumulatoren (Stuttgart  1898).  ~  Zacharias,  Dfe 
AI' ■i  TMl.ttoren  (Jena  1901).  Hnischka. 

Akten  (acts,  rolls;  archives;  attij  werden  die 
Scfiriftenbinde  genannt,  in  denen  die  Schrift- 

ein<^:int^e  nnil  die  Entwürfe  oder  Kopien  ihrer 
schriftlichen  Erledigung  gesammelt  werden. 
Eine  planmäßige  Aktenführung  gehört  zur  sorg- 
fältigen Geschäftserledigung,  da  die  Akten  über 
alle  Qc*;chäftsvorgänRe  von  Bedeutun<x  Auskunft  i 
geben  müssen  und  zur  raschen  und  sachge- 
miBen  Erledigung  der  Vorfalle  aller  Art  bei- 
tragen. 

Besonders  viicliiige  Urkunden  ptlegen  in 
feuer-  und  einbruchssicherer  Weise  aufbewahrt 
7\\  werden.  Für  die  Ordniinj:^  und  Aufbewahrung 
aller  anderen  Schriftstücke  pflegen  von  allen  1 
fifrABeren  Eisenbalmverwaltungen  Aktenpllne  ( 
aufs.t^'^tcllt  7\\  Vierden.  Übersichtlich  antielei^te  ' 
Aktenpläne  erleichtern  das  Auffinden  der  Bände, 
in  denen  sich  die  Vorstticke  befinden,  und  der  , 
ZeitfoI<je  nach  ein^ericlitfte  Inlmltsver/eichnisse  I 
am  Anfange  der  einzelnen  Aktenbände  ge-  ! 
wihren  eine  Sicherheit  fär  die  Vollständigkeit 
der  Akten. 


Um  den  Überblick  über  die  mit  der  Zeit 
bei  jeder  größeren  Verwaltung  anschwellenden 
Aktenbände  zu  erleichtem,  unterscheidet  man 
meistens  allgemeine  (General  )  Akten  und 
Sonder-(Spezial-)  Akten.  Erstare  dienen  zur  Auf- 
nahme der  wichtigeren  Schriftstflcke  von  länger 
dauemtlem  XX  '  -t  h  tzf  re  enthalten  die  Schrift- 
stücke über  einzelne  Geschäfte  vorübergehen- 
der Art. 

Die  .Akten  pflegen  teils  in  gehefteten  Bänden, 
teils  in  Umschlagmappen  anj2;eles^  zu  werden. 

Neuerdings  wird  die  Anlcj;ung  von  Akten 
bei  großen  Vervialtun<:en  dadurch  vermindert 
und  vereinfacht,  (iaii  Sehriftstfickc  von  «anz 
vorübergehendem  Wci1  als  Weg  lege  stücke 
nicht  zu  den  Aktensammlungen  genommen, 
sondern  von  den  Burcaulicamten,  die  sie  im 
Entwurf  bearbeiten,  lose  aufbewahrt,  monats- 
weise  in  Bflnde)  gesdinfirt  und  alsdann  ehe- 
möglichst  ;ds  Altpapier  veräußert  \xerden. 

Die  Aufbewahrung  der  Akten  ist  Aufgabe 
der  Registratur  (s.  d.),  soweit  nicht  die  Akten 
auf  die  einzelnen  Bureau-  und  ReelinnnK'^- 
heaniten  in  der  Weise  aufgeteilt  sind,  daß  jeder 
Beamte  die  Akten  foitfQhrt,  mit  denen  er  aus- 
schließlich oder  ganz  überwiegend  zu  arbeiten 
hat.  Dieses  Verfahren,  das  sich  jedenfalls  für 
Behörden  und  Dienststellen  von  mäßigem  Gc- 
schäftsumfang  empfiehlt,  hat  bei  mehreren 
Eisenbahnverwaltungen  zur  Bcschleunin;ung  und 
Vereinfachung  des  Geschäftsganges  wesentlich 
beigetragen  (Archiv  für  Eisenbahnwesen  1905, 
S.  307).  Hoff. 

Aktienwesen.  Inhalt:  1.  Aktiengesellschaft; 
II.  Aktienbeteiligitng  de«  Staates;  III.  Aktienhandd. 

I.  Aktienpeseüsi  haft  fjoint-xtock  Company; 
sodHäparacüons;societäanoaimaj.  Siestetit  eme 
zu  den  verschiedensten  Beh'iebszwecken  geeignete 
Unternehmuniisform  dar,  deren  Besonderheit 
darin  besteht,  daß  ein  fest  bestimmter  Geldkapital- 
betrag durdi  Einlagen  mehrerer,  in  der  Regel 
vieler  Teilnehmer  gebildet  wird,  und  daß  jeder 
Teilnehmer,  sowohl  der  Gesellschaft  f^eq;enflber 
als  auch  nach  außen  nur  mit  dieser  Einlage 
haftet,  f^urch  die  /.usammenfassungvielerKapfla)- 
kräfte  ist  die^^e  l 'nternehmungsform  i;an/  be- 
sonders zur  Durchführung  sehr  großer  Un- 
ternehmungen geeignet.  Die  Urkunde^  die 
über  die  F-in/  ililunL»  eines  bestimmt  bemessenen 
Gesellschaftsanteils  an  einer  Aktiengesellschaft 
ausgestellt  wird  und  entweder  auf  den  Namen 
oder  auf  Inhaber  lautet,  lieint  ,\ktie  fshare; 
actioa;  ozione).  Sie  dient  einerseits  als  Beleg  für 
die  privatrechtlichen  Ansprüche  des  Benannten 
oder  des  Inhaliers  gegenüber  der  Gesellschaft, 
anderseits  begrenzt  sie  dessen  Haftungsanteil. 

Findet  im  Wege  der  allmählichen  Auslosung 
eine  Tilgung  der  Aktie  statt,  z.B.  bei  öster- 
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reichisdu^n,  iinp;arischen,  russischen  und  italieni- 
schen tisenbahnaktien,  so  werden  die  ausge-  I 
lasten  Aktien  in  der  Regd  gegen  sog.  QenuB> 
scheine   umj^etauscht,  welche  Scheine  zum 
Weiterbezug  der  Superdividende  berechtigen,  i 
Die  aflmahliche  Tilgung  der  Aktien  findet  be-  | 
sonders  dann  Anwendunc;.  vtcnn  Eisenbahn- 
unternehmungen nach  Ablauf  der  Konzessions- 
zeit oiine  Entgelt  an  den  Staat  fallen. 

Die  geschichtliche  Entwicklung  der  A.  reicht 
weit  in  das  Mittelalter  zurück,  bis  auf  die 
Staatsßläubigervereinigungen  des  arabischen 
und  des  italienischen  Rechts  und  die  See- 
hanciclswicinlRiingen  des  nördlichen  Europa. 
Größere  Bedeutung  hat  die  A.  durch  die 
großen  Qbersedschoi  Handelskompagnien  des 
17.  Jahrhunderts  gewonnen  und  in  neuerer 
Zeit  ist  sie  zu  größter  Ausdehnung  gelangt 
Sie  war  es  vor  allem,  die  die  rasche  Ent> 
Wicklung  des  Eisenbahnwesens  möglich  ge- 
macht hat;  gerade  auf  diesem  üebiet  ist  je-  1 
doch  ihre  Bedeutung  heute  nicht  mehr  die  | 
gleiche  wie  früher,  well  das  Slaatsbahnprinzip 
mehr  und  mehr  zum  Durchbruch  gelangt  ist, 
und  der  Staat  seinen  Geldbedarf  in  anderer 
Weise  decken  kann 

Die  Leitung  lag  anfangs  in  den   Händon  ' 
der  großen  Teilhaber,  der  Einfluß  der  kleinen  1 
Teilhaber  war  gering.  Die  allmählich  zur  Ein-  ( 
fühnin'.':  kommende  jährliche  Rechnungslegung, 
der  periodische  Wechsel  der  Direktoren,  der 
zunehmende  EinfluB  der  OeneraWersammlung 
gab  der  Organisation  allmählich  einen  mehr  ; 
demokratischen  Charakter.  Gleichzeitig  hat  auch 
der  EinfluB  der  Qesellschaflsbeamten  eine 
große  Steigerung  erfahren. 

Rechtliche  Entwicklung  im  allgemei-  | 
nen.  Sie  steht  naturgemäß  in  engem  Zusam-  | 
menliang  mit  der  wirtschaflspolitischen  Ent- 
wicklung.   Anfangs  handelte  es  sich  bei  den 
A.  nur  um  ganz  große  Unternehmungen,  denen  i 
derStaat  unter  gewissen  Bedingunt^en  (i;r  Rechte 
von  Korporationen,  in  der  Regel  auch  noch 
andere  Privilegien,   Handelsrechte,  politische 
Rechte  verlieh.  Im  Zeitalter  des  Merkantilismus 
wurde  die  Bildung  der  A.  möglichst  unter- 
stützt, da  man  in  ihnen  wichtige  Hilfsmittel 
zur  Förderung  des  Handels  und  des  natio- 
nalen Reichtums   sah.    Die  seit   der  Mitte 
des   18.  Jahrhunderts  allmählich   sich  ent-  i 
wickelnde  individualistische   Naturfehre  der  | 
Volkswirtschaft,  die  die  zu  weitgeheiule  staat- 
liche Bevormundung  zurückzudrängen,  dem 
einzelnen    größere    Bewegungsfreiheit  ver- 
schaffen wollte^  mußte  sich  auch  gegen  die 
gesellschaftlichen     Unternehmungen  wenden. 
Unter  dem  Einfluß  dieser  Anschauung  und  i 
der  großen  politischen  Umwälzungen  am  | 


Ende  des  18.  und  Anfang  des  IQ.  Jahrhunderts 
verschwanden  -  eine  Ausnahme  bildet  nur  Eng- 
land —  die  meisten  der  Uteren,  mit  Öffentlich 
rechtlichem  Charakter  ausgestatteten  A.  An  ihre 
Stelle  trat  allmählich  eine  neue  privatrechtliche 
Form  der  A.  Typisch  fflr  Ihre  Entwicklung 
war  zunächst  Frankreich.  Dort  Nsiirde  1808 
die  Errichtung  der  A.  von  staatlicher  Geneh- 
migung abhängig  gemacht,  ihre  Verwaltung 
und  Organisation  im  allgemeinen  aber  durch 
den  Code  de  commerce  geregelt,  ähnlich  wie 
für  die  offene  Handels-  und  die  Koipmandit- 
gesdlschaft.  Dieses  System  staatlicher  Oeneh- 
migung  und  privatrerhtlicher  Regelung  unter 
voller  Verantwortlichkeit  der  Gründer  und 
Leiter  der  A.  breitete  sich  in  allen  Nachbar- 
ländern aus.  Die  Freihandelsära  seit  1850 
mit  ihrem  Grundsatze:  „Laissez  faire,  laissez 
aller«  führte  in  vielen  Ländern  zur  völligen 
Freigabe  der  Errichtung  von  A.  Die  Aus- 
wüchse, die  hieraus  entstanden  und  mit  zur 
Krise  der  Siebzigerjahre  des  vorigen  Jahr- 
hunderts Anlaß  gaben,  legten  eine  gewisse 
Beschränkung  dieser  Freiheit  nahe,  wie  denn 
Oberhaupt  das  Prinzip  des  Individualismus  in 
neuerer  Zeit  wieder  an  Zugkraft  verloren  hat. 

Geltendes  Recht  der  A.  in  Deutschland. 
(2.  Buch,  3.  Abschnitt  des  Handel^esetzbuches 
vom  10.  Mal  1897.) 

Sämtliche  Oesdlscliaftrr  [nüs^cn  mit  Finlaj^en  auf 
da.s  in  .Aktien zerlegte  ürumlk.qiital  beteiligt  sein,  haften 
aber  nicht  persönlich  für  die  Verbindlichkeiten  der  A. 
Die  Aktien  sind  unteilbar,  können  .Tuf  Namen  oder 
Inliaber  lauten,  letzteres  nur,  wenn  das  Grundkapital 
vollständig  eingezahlt  ist.  Mindestbetrae  der  Aktie 
100()M.  Der  Bundesrat  kann  jedodl  Abweichungen  (bis 
zu  200  M.  herab)  genehmigen,  u.  zw.  bei  ffemehi- 
nützigen  Untem«imungen,  1m  Falte  9frentHcner  Cr* 
Iragsgarantie,  bei  jjewis<;en  N.Tmens,iktien.  Der  Oe- 
selischaft.svertrag  (Statut)  nuiH  son  wenigstens  filnf 
Gründern  errichtet  werden.  Emission  der  Aktien 
unter  pari  unstatthaft;  über  pari  zulässig.  Oc- 
sellschaftsvertrag  kann  für  einzelne  (iattungcn  von 
Aktien  besondere  Rechte  festsetzen.  Besondere  Vor- 
teile zu  gunsten  einzelner  Aktionäre  (c|ualifizicrte 
Gründung),  femer  die  Vergütung  für  cinlagoi  auf 
das  Orunakapiial  und  die  OrUmlungBlielohmingen 
sind  im  Oesellsch'iift«vertrag  festzusetzen.  Vor  voll- 
zogener Eintragung  in  das  Handelsregister  besteht 
die  A.  als  solche  nicht.  Die  ,'\.  ist  inris'ische  Person. 
Sie  gilt  als  Handelsgesellschaft,  auch  wenn  der  Ge- 
genst.ind  dis  l  nu  limens  nicht  in  dem  l-5etrieb 
eines  Haiuielsgcvuerbes  besteht.  Die  Gesellschafter 
hat>en,  solange  die  Gesellschaft  besteht,  nur  An- 
spruch auf  den  Reingewinn  nach  Verhältnis  ihrei 
Aktienbesitzes.  Zinsen  von  bestimmter  Höhe  dürfen 
für  die  Aklioniie  nicht  vereinbart  werden. 

Qerirhiliche  and  außcreerichtlfche  Vertrehing  der 
Gesellsch.Tft  obliegt  dem  Vor>itand,  der  .lus 
mehreren  Hersonen  bestehen  k.inn.Willenserkl.uiingen, 
insbes<mdere  die  Zeichnung  tfir  die  Gesellschaft  er- 
folgt durch  den  gesamten  Vurstanel,  wenn,  nicht 
der  GesellsclKifl>\  ertrag  allgemein  anders  bestimmt 
oder  bestimmte  Einzelermäcntigungen  erteilt  werden. 
Die  Vorstandsmitglieder  dflrfen  ohne  Zustimmung 
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der  Gesellschaft  kein  Handelsgevrerbc  treiben,  in  dem 
Handelszweig  der  Oesdlschalt  keine  Gescbifte  ma- 
chen, nicht  persönlich  haftende  Teilnehmer  einer 

anderen  Qesellschafl  sein.  Die  Mitglieder  des  Vor- 
standes haben  die  Sorgfalt  eines  ordentlichen  Ge- 
schäftsmannes anzuwenden.  Sic  h.ifttii  der  (k-sell- 
Schaft,  unter  Umständen  auch  deren  Gläubigern,  als 
Gesatntscluildner  für  die  Folgen  ihrer  l4idihrer> 
Ictzungcn. 

Der  Aufsichtsraf  besteht  aus  drei  von  der  Qe- 
neralversammlung  zti  vihlenden  Mitgliedern,  venn 
die  Statuten  nicht  eine  höhere  Zahl  festsetzen.  Der 
Attbichfsrat  hat  die  ecsamte  Geschäftsführung  zu 
überwachen,  insbesondere  die  Jahresrechnung  und 
die  Bilanz  zu  prüfen;  er  kann  jederzeit  Aufklärung 
von  i^k-m  \ Virstande  verlangen.  Die  Mitglieder  des 
Aiiisichtsrais  kdiiia-ii  mtlit  zinjlcicti  .\liti;lic-dcr  des 
Vorstands  oder  licariitc  der  Gesellschaft  sein.  Die 
Mitglieder  des  Aufsichtsrats  haben  die  Sorgfalt 
eines  ordentlichen  Geschäftsmannes  anzuwenden.  Sie 
haften  der  Gesellschaft,  unter  Umständen  auch  an- 
deren, al5  Gesamtschuldner  filr  die  Folgen  ihrer 
Pflichtvertetznngen . 

Die  Aklinnät  e  üben  iln' Rocht  in  bezug  auf  die 
Vcraaltun^  der  ücsilLscliaft  in  der  Generalversamm- 
lung aus,  die  nach  einfacher  Mehrheit  beschlieHt,  so- 
weit nicht  besondere  Vorsrhriften  über  tjtiahfizierte 
.Webrlieii  bestellen.  Das  Siiminrecht  richtet  sich  im 
allgemeinen  nach  den  Aktienbeträgen;  es  kann  durch 
Bevollmächtigte  ausgeübt  werden.  Die  Generalver- 
sainmlung  vird  im  allgemeinen  durch  den  Vorstand 
liemfen.  Die  Oeneralversammlung  beschließt  fiber 
die  Genehmigung  der  Bilanz,  über  die  Gewinnver- 
teilung und  fiber  die  Entlastung  von  Vorstand-  und 
Aufsichtsrat. 

Bei  der  Aufstellung  der  Bilan?  «sind  s-initliclic 
Vermögens|;e^'eiistandc  (nach  oben  be^jrenzte  .\n- 
sätzc)  und  Schulden  (gctüidertc  \\indestans.i;/.e)  so 
zu  bewerten,  daß  der  ÜbcrschuU  tu  r  Aktiva  über 
die  Passiva,  d.  h.  der  am  Schlüsse  des  Qescliäfts- 
jahres  verteilbare  Betrag  nicht  zu  groß  vird,  d.  h. 
das  aur  FortfQhrang  des  Unternehmens  erforderliche 
Oeschäftsvermfigen  nicht  gefährdet.  Zur  Deckung 
von  allfälligen  \'er!nsten  an;  du  Bilanz  ist  ein 
Reservefonds  <hirch  Rückstellungen  aus  dem  Jähr- 
lichen Rein^^c  A  inn  und  aus  dem  etwaigen  Agio- 
gewinn anzulegen. 

Die  Beschlüsse  der  Ocnenlvenammlung  können 
vegen  Verletzung  des  Gesetzes  oder  des  Gescll- 
schaftsvertrags  auf  dem  Wege  der  Klage  innerhalb 
eines  Monats  angefochten  werden. 

Materielle  Änderungen  des  Gesellschaftsverirags 
kftnnm  nur  durch  die  Generalversammlung  be- 
•dllaasen  werden;  die  Mehrheit  muU,  wenn  das 
Statut  nidtt  anders  bestimmt,  trenigstens  drei  Viertel 
des  in  der  Versammlune  vertretenen  Grundkapitals 
besitzen.  (Qualifizierte  Mehrheit.)  Eine  hrholiung 
des  Grundkapitals  durch  XM^tjahe  nenei  Ak'ien 
soll  -  mit  Ausnahme  vcn  \'er>ichernnv;si;esell- 
schaften  •  nicht  '.or  der  v')lh'^:cn  [-'in/'.ihlnn,;:  iles 
bisherigen  Kapitals  eriolgen.  jeder  Aktionär  kann 
die  Zuweisung  eines  seinem  Anteil  an  dem  bis- 
herigen Grundkapital  cntsprc<henden  Teiles  der 
neuen  Aktien  fordern,  f^rst  nach  erfolgter  Eintragung 
in  das  Handelsregister  können  Aktien  und  interims- 
scheine  auf  das  erhöhte  Kapital  ausgegeben  werden. 

Zum  Beschluß  über  eine  Herabsetzung  d.  s  nruml- 
kapitals  ist  eine  Mehrheil  von  wenig-stens  drei  \  icrleln 
des  vertretenen  Onmdh.ipit.ds  m /ivci  ndijj.  Die  Gläu- 
bigerider  GesellschdU  sinj  laitcr  Hinweis  auf  den 
Beschluß  aufzufordern,  ihre  .Vn^^prüche  anzumelden. 
Rückzahlungen  an  die  Aktionäre  dürfen  erst  ein 


Jahr  mMh  dieser  Aufforderung'  und  WKh  Befrtedi- 
gung  der  sich  meldenden  Gläubiger  erfolgen.  Ist 
zur  Aasfnhntng  der  Hersbaelzung  des  Orundkapibds 

die  Einreichung  der  Aktien  notwendig,  so  kann  die 
Gescilschatt  die  trotz  erfolgter  Aufforderung  bei  ihr 
nicht  eini^ereichlen  Aktien  fiir  kraftl(»s  erklären.  Die 
I  an  deren  Stelle  neu  ausj^ejjebenen  .Xktien  snid  für 
!  RecliniinK  der  Beteihyten  zu  verwerten 
1     Die  Auflösung  der  Gesellschaft  erfolgt  bei  Abiauf 
der  vereinbarten  Zeitdauer  durch  Beschluß  der  Ge- 
neralversammlung mit  wenigstens  drei  Vierteln  des 
vertretenen  Orandkafntals;  bei  Eröffnung  des  Kon- 
kurses; aber  auch  noch  aus  anderen  Ursachen. 
I      Nach  der  Auflösung  findet  die  Liquidation  statt, 
wenn  nicht  der  Konkurs  eröffnet  wird.    Die  I  iqiii 
,  dation  erfolgt,  wenn  Statut  oder  ücueralversamnilnn^ 
nicht  anders  bestimmen,  durch  .Mitglieder  de>  \'or- 
'  Standes;  sie  kann  aus  wichtigen  Gründen  unter  be- 
!  stimmten  Voraussetzungen  durch  gerichtlich  ernannte 
.  Liquidatoren  erfolgen.  Die  Liauidatoren  haben  die 
Gläubiger  der  Ooellschaft  aufzufordern,  ihre  An- 
I  Sprüche  aneumdden.  Die  Liquidatoren  haben  die 
f  laufenden  Geschäfte  zu  Iseendigen,  Forderungen  ein- 
zuziehen, das  fibrii^e  Vermö'^en  in  (leid  umzusc-izeu 
.  und  die  Glaiib;;;er  zu  befriediv^cn.  Sie  haben  dabei 
im  alljjemeinen  die  Rechte  und  Pflichjen  des  Vor- 
standes; sie   unterliegen   auch   der  Überwachung 
durch  den  Aufsichtsrat.   Sie  habeti  für  den  Beginn 
der  Liquidation  und  auch  weiterhin  für  den  Schluß 
I  jeden  Jahres  eine  Bilanz  aufzustellen.  Das  nach  Be» 
richtigling  der  Schulden  verbleibende  Vermögen 
wird  nach  Ablauf  einer  einjährigen  WartefHst  im 
I  Verhältnis  des  Aktienbesitzes  unter  die  .Aktionäre 
verteilt.   Die  Bücher  und  Papiere  der  Gesellschaft 
sind  auf  die  Dauer  von  10  Jahren  aidter  zu  hinter« 

le<.;eii. 

Line  \"eräiil5erui!g  des  Gesellschaftsvemiögens  im 
.  ganzen  (Totalubergang)  ist  nur  auf  Grund  eines 
f  Oeneralvcrsammlimgsbeschlusses  mit  einer  Mehrheit 
von  wenigstetis  drei  Vierteln  des  vertretenen  Grund- 
kapitals zulässig.  Die  Liquidatoren  haben  die  zur 
Ausfahrung  dieses  Beschlusses  erforderiichen  Qe- 
'  schifte  und  Rechtshandlungen  durchzuführen. 

Bei  Verstaatlichung  oder  Kcnuminalisierun^  einer 
A.  kann  mit  /usiimmung  der  üeneralvcrsanimlung 
!  vereinbart  werden,  daß  die  Liquidation  imtnUdbL 
I      Wird  das  Vermögen  einer  A.  als  Ganzes  an  eine 
andere  A.  gegen  Gewährung  von  Aktien  der  über- 
nehmenden Gesellschaft  übertragen  (Fusion),  liegt 
i  bei  der  einen  Gesellschaft  ein  Totalüberj^an^,  bei 
der  anderen  eine  l<apital-erh'">hung  vor.  Ist  iiierbci 
vereinbart,  daß  eine  l  iq.iiuaiion  der  aufgclnstcii 
!  Gesellschaft  nicht  stattfui  '.en  snll.  s<j  i-^t  das  V  er- 
mögen der  aufgph'sf«  II  ( ic^cllschaft  zunächst  ge- 
trennt zu  venu  alten     I  -  itarf  mit  dem  Vermögen 
I  der  übernehmenden  Gesellschaft  erst  dann  vereinigt 
werden,  wenn  die  (iläiibiger  der  aufgelösten  Gesefi- 
I  Schaft  zur  Anmeldung  ihrer  Ansprüche  aufgefordert 
'  worden  sind  und  nach  der  dritten  Auffordening  an 
sie  ein  Jahr  vtT-fri;lien  i-st 

Trotz  des  Beschlusses  der  Ver.1ußerung  im  ganzen 
oder  der  Umwandlung  in  eine  andere  Oesellschaft 
kann  die  Generalversammlung  die  Fortsetzung  der 
Gesellschaft  beschließen,  wenn  der  durch  den  Ver- 
1  äutkrun^beschluß  beabsichtigte  Zweck  nicht  er- 
I  reicht  wird;  ebenso  wenn  der  Konkurs  eröffnet, 
aber  wieder  einin'-ti  lll  w  ird 

Für  absi-  iu  jclu'  Ben.u  (itei'.;i,';im^  der  Gesellschaft 
durch  .Mitf^lieih"  .ii  -  \'')r^i.uid-  o.K-r  di':^  \ufsichts- 
rats  oder  durcii  Liquidatoren,  dann  tur  laischc  ,\n- 
>,'aben  der  genannten  Organe  sind  Gefängnis-  und 
hohe  üeldstraien  festgesetzt.   Der  Stimmenverkauf 
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wird  mit  Geld-  oder  Ücfängnisstrafe  geahndet,  die  | 
Slimmenerschleichung  mit  Qeic^trafe.  für  leichtere 

Verfehlungen  der  QesdlacbaftMreme  kann  das  Re-  ! 

K{$t«t]gericht  Ordnungstrafen  verltifigcn.  i 

In  Österreich  gilt  noch  cias Recht  des  alten 
deutschen  Handelgesetzbuches  von  1 8fi3,  also  ■ 
das  Konzessionssystem.  Mehrfache  gesetzliche 
Reformvmuche  ^nd  nicht  zum  Abschlösse  g<s  | 
langt.  Die  Regierung  sah  sich  schließlich  ge-  ' 
zwungen,  auf  dem  Wege  ministerieller  Ver-  i 
Ordnungen  vorzugehen;  zunSchst  im  Jahre  1896 
hinsichtlich  der  Versicherungsgesellschaften,  am 
20.  September  1 8Q9  durch  das  Aktienr^ulativ  für 
Industrie-  und  Handels-A.  Nach  diesem  Regu- 
lativ wird  die  Bewilligung  immer  erteilt,  wenn 
der  P!:ip  den  bestehenden  Gesetzen  und  dem 
Re^iilaiiv  entspricht.  Das  gesetzlich  bestehende 
Konze^ionssystem  ist  also  in  Wirklichkeit  durch 
das  System  der  Normativbestimmnnj?en  ersetzt. 

Vor  der  Genehmigung,  die  durch  den  Mini- 
ster des  Innern  erfolgt,  muß  das  ganze  Kapital 

gezeichnet  sein.  Statutenruuieriini^en,  also  auch 
Änderungen  des  Grundkapitals,  bedürten  staat- 
licher Genehmigung.  Mindestbetrag  der  Aktie 
200  K,  bei  kleineren,  örtlichen  Unternehmungen 
100  K.  Geschfiftsföhrunt^  durch  den  Vorstand, 
der  auf  3  Jahre  uahlbar  und  allenfalls  an  die 
Genehmigung  eines  Direktionsrats  gebunden 
ist.  Kontrolle  ilurcli  gewählte  Revisoren  oder 
durch  den  Aufsichtsrai  mit  zeitlich  begrenzter 
Punktionsdauer,  der  jahresrechnuni;,  Bibnz  und 
Gesch.lftsfühning  m  prüfen  hat.  Qeneralver 
Sammlung  ist  jährlich  mindestens  einmal  ein- 
zuberufen. Ein  Zehntel  des  Grundkapitals  kann 
die  Berufung  einer  .lußerordentlichen  fleneral- 
versammlung  fordern«  Obligatorischer  Reserve- 
fonds. 

In  Ungarn  hat  das  geltende  Handelsgesetz- 
buch vom  16. Mai  1S75,  älinlicli  wie  die  deutsclie 
Novelle  vom  11.  Juni  187Ü,  das  Erfordernis  ^ 
der  staatlichen  Genehmigung  aufgehoben.  Kon-  j 
stit liierende  Generalversammlung  ist  bei  An- 
wesenheit von  7  Zeichnern  mit  einem  Viertel  des  , 
Grundkapitals  beschlußfähig.  Hei  der  Anmel-  | 
düng  zur  P.intragung  in  das  Firmenregister 
ist  die  richtige  Berufung  und  die  Beschluß-  j 
fassung  der  konstituierenden  Generalversamm-  '. 
lung,  die  Wahl  von  Direktor  und  Aufsichtsrat, 
ch'e  Zeichnung  des  ganzen  rirundkapitals  und 
die  Linzahlung  von  }f)"„    nachzuweisen.  Die 
Organe  sind:  Direktor,  Aufsichtsrat  und  Ocne- 
ralversammhing.  Ein  Zehntel  des  Grundkapitals 
kann    außerordentliche  Generalversammlung 
ttfid  aadiversOndige  Prilfui^  der  Geschifis-  | 
fOlirung  verlangen.  Betn^  der  Aktie  nicht  be- 
grenzt I 

In  England  (Oesetz  vom  7.  Aug.  1862;  | 
wichtige  Ecginzungs-  und  At)ftndernngsgesetze  l 


vom  20.  Aug.  1867  und  8.  Aug.  1900)  unter- 
stehen dem  Gesetze  nicht  nur  A.  mit  beschrlnkter 

Haftung  (limited),  sondern  auch  die  Gesell- 
schaften mit  unbeschränkter  Haftung  (comp,  inli- 
mited)  und  die  Gesellschaften  mit  beschränkter 
Pflicht  des  Nachschusses  zur  Liquidationsmasse. 
Jede  Personenvereinigunir  die  juristische  Persön- 
lichkeit oder  beschränkte  i  laitung  der  Teilnehmer 
erlangen  will,  muß  sich  diesen  Gesetzen  unter- 
werfen. Zwangsweise  unterstehen  ihnen  alle 
Banken  bei  mehr  als  zehn,  alle  Vereinigungen 
mit  Gewinnabsicht  bei  m^r  als  20  Mitgliedern. 

Gibt  die  A.  sich  kein  Statut,  so  gilt  ein  aus- 
führliches Normalstatut.  Gründungsentwurf  und 
Statut  sind  zum  Handelsregister  anzumelden; 
durch  Eintragung  w  ird  dieA.  juristische  Person ; 
zur  Eintragung  ist  weder  volle  Einzahlung, 
noch  volle  Zeichnung  erforderlich.  Reserve- 
fonds ist  nicht  obligatorisch.    Für  Statuten- 
änderungen erschwerte  Bedingungen.  Im  Inter- 
esse aller  irgendwie   Beteiligten    ist  größte 
Publizität  verlangt.  Strenge  Haftung  der  Direk- 
toren für  Prospekte  ti.  dgl.    Organe  sind  die 
I  Direktoren  und  die  Generalversammlung.  Ein 
Zehntel  des  eingezahlten  Aktienkapitals  kann 
!  jederzeit  eine  außerordentliche Oenenitversamm- 
I  lung  berufen. 

!     In  Fra  n  k  reich  (Oeselz  vom  24.  Juli  1 967  nebst 

Ergänzungen,  vom  I.Aug.  1893,  Q.Juli  1Q02 
I  und  1 6.  Nov.  1 Q03)  ist  die  Errichtung  der  A.  frei, 
t  sie  kann  durdi  Privaturkundeerfolgen.  Geschlfts- 

,  führung  durch  Aktionäre  als  absetzbare  Manda- 
j  tare  mit  höchstens  öjähriger  Wahlperiode.  Ver- 
j  tretung  dieser  Mandatare  durch  Nichtaktionäre 
als  Direktoren  zulässig.  Die  jährlich  wenigstens 
einmal  zu  berufende  Gener.il Versammlung  hat 
die  Bilanz  zu  gencluuigen.  /wangsreservefüiids. 
Erreicht  der  X'erlust  drei  \'icrtcl  des  Grund- 
kapitals, ^()  ist  Über  die  Auflösung  zu  beraten. 
Mindestbeirag  der  Aktie  bei  einem  Grund- 
kapital von  200.000  Fr.  und  mehr  100  Fr., 
sonst  25  Fr.  Obligatorischer  Reservefonds, 

In  Italien  (Handelsgesetzbuch  vom  2.  April 
und  31.  Okt.  1882)  ist  staatliche  Genehmigung 
niclii  erforderlich,  rrriclitiing  durch  öffentliche 
Urkunde  mit  ZwangsitihalL  Eintragung  und 
flffenÜKher  Anschlag  des  Statuts.  Geschäfts- 
führung durch  Mandatare  -  nicht  notwentii^g 
Aktionäre  - ,  die  auf  höchstens  4  Jahre  ernannt 
werden.  An  deren  Stelle  können  Direktoren  treten. 
Kontrolle  durch  Aufsichtsräte.  Oberstes  Organ 
<  lencralversarntnlung.  Betrag  der  Aktien 
Dicht  begrenzt,    (.obligatorischer  Reservefonds. 

In  Schweden  (Oesetz  vom  28.  Juni  1895) 
ist  staatliche  Genehmigung  gleichfalls  nicht  erfor- 
derlich. Errichtung  durch  Eintragung  in  das 
Handelsregister.  Vorstand  muß  schwedischer 
Staatsbürger  sein.  Prikfung  der  Bilanz  und  der 
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OeschSftsfflfirung  muß  durch  Revisoren  erfolgen. 

Betrag  der  Aktie  im  allKfiiRincn  nicht  unter 
50  Kr ,  ausnalimsweise  nidU  unter  10  Kr. 
Obligatorischer  Reservefonds. 

In  Belgien  (Oesetz  vom  l&Mai  1873;  Ab- 
ändern ngsgesetz  vom  26.  r>e7.  1882  und  22.  jMai 
1886)  ist  die  Bildung  von  A.  frei;  csmüsscn  aber 
bestimmte  Gründungsbedingungen  erfüllt  wer- 
den. Frrichtinii{  und  Konstatierung  der  Erfor- 
dernii^e  duicli  öffentliche  Urkunde,  sodann 
unverkürzte  Bekanntmachung.  Oberstes  Organ 
ist  die  jährlich  wenigstens  cinmnl  zusammen- 
tretende Generalversammlung.  Geschäftsführung 
durch  wenigstens  3  absetzbare  IMandatare,  die 
durch  Aktienhinterlegung  Sicherheit  leisten.  Fi"ir 
die  laufenden  Geschäfte  können  Direktoren  be- 
sldlt  werden.  Inventar,  Jahresbericht  Bilanz 
müssen  durch  Kommissare  geprüft  werden. 
Betrag  der  Aktie  nicht  begrenzt.  Obligatorischer 
Reservefonds. 

In  den  Niederlanden  ist  königliche  Ge- 
nehmijTuncj  eiforderlich,  die  die  Erfüllung 
bestimmter  Bediiv.jung  voraussetzt,  dann  aber 
nicht  versagt  werden  kann.  Errichtung  durch 
Erfüllung  der  Rei^ister-  und  Publikatinns[iniclit. 
Jälirliche  Generalversammlung  und  Aufsichtsrat 
ist  nicht  vorgeschridien. 

Wirtschaftliche  Beurteilung  der  A. 
Während  die  A.  von  dem  Merkantilismus  des 
17.  und  der  Freihandels3ra  des  19.  Jahr- 
hunderts als  tia'.  wichtigste  Mittel  zur  Förde- 
rung von  Handel  und  Industrie  gerühmt 
wurden,  verurteilte  sie  die  invidual istische  An- 
schauung seit  der  zweiten  Hälfte  des  18.  und 
während  der  ersten  jalirzelmte  des  1')  "ihr 
hunderts  vollständig. 

Vor  allem  wurde 
das  Zurücktreten  der 
Person  des  Eigen- 
unternehmers und 
die  dndtircli  be- 
dingte Abhängigkeit 
von  der  Gewandtheit 
und  Klirlichkeit  an- 
gestellter Beamten, 
die  nicht  eigenes 
Vermögen  verwalten, 
sowie  die  Schwierig- 
keit, j^ccignete  Beamte  zu  erhalten, 
denklich  betrachtet.  Auch  wurden  ci 
über  der  Einzclunternehmun;^r  h<*lieicii 
triebskostcn  der  A.  mit  Kccht  hervorgehoben. 
Später,  seitdem  die  A.  etwa  seit  1630  doch 
einen  gewissen  Aufscliuting  zeigten,  traten 
andere  Mängel  hervor:  Die  Verquellung,  das 
Unternehmen  bei  der  leichten  Kreditfähig- 
keit zu  rasch  und  /u  sein  /u  vcrt^inncrn;  die 
Neigung,  grolle  Dividenden  selbst  auf  Kosten 


der  Sicherheit  zu  erziden;  die  geringe  Be- 
teiligung der  Aktionäre  an  der  Oescliäftsführung; 
der  geringe  Einfluß  des  obersten  Geselischafts- 
organs,  der  Generalversammlung;  die  Vermeh- 
rung der  Spekulationspapiere  durch  Aktien. 

Aber  so  oft  auch  diese  Schattenseiten  her- 
vortraten, so  zeigte  sich  doch  mehr  und  mehr, 
daß  die  Vorteile  dieser  Unternehmungsform 
überwiegen-  Diese  \'nrteile  liegen  in  der  Mög- 
lichkeit, sehr  grobe  Kapitalien  in  den  Dienst 
wichtiger  Kulturaufgaben  zu  stellen;  in  der 
von  der  menschlichen  Lebensdauer  unabhän- 
gigen Dauer  des  Unternehmens;  in  der  Mög- 
lichkeil, die  größten  Itommerziellen  Talente  zu 
\xccken  und  die  größten  technischen  Tort- 
schriltc  anzuwenden;  in  der  Teilung  des  Ri- 
sikos; in  der  verhältnismäßig  sicheren  Heran- 
ziehung des  kleinen  Kapitals  zu  großen  Un- 
ternehmungen; in  der  Möglichkeit,  durch 
weitgehende  Klarlegung  aller  Verhältnisse  der 
Gesellschaft  vor  der  Öffentlichkeit  den  Nach- 
teilen entgegenzuwirken.  Die  A.  haben,  wie 
Schniolkr  sagt,  ein  neues,  höheres  l  lenunt  in 
das  Getriebe  der  Volkswirtschaft  eingeführt; 
die  groHcn  Unternehmungen  dieser  Art  nähern 
sich  dem  Charakter  öffentlicher  Anstalten,  ihre 
Leiter  werden  sich  allgemeiner  Pfliditen  gegen 
die  Gesamtheit  mehr  und  mehr  bcvcußt. 

Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  A.  geht 
auch  aus  nachstehenden  Ziffern  hervor. 

II.  Aktienbcteiligung  des  Staates,  der 
Provinzen  und  der  Gemeindeverbände,  jene 
Form  der  öffentlichen  Unterstützung  von  Privat- 
eisenbahnbauten, bei  der  die  Staatsverwaltung 
riii"-  f  if"i^Mv]-..',ThT'>(i»'      den  Baukosten  einer 
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im  öffentlichen  Interesse  gelegenen  Bahnver- 
hindung durch  Übernahme  einer  entsprechen- 
den Zahl  von  Aktien  /um  Nennwert  oder  einem 
sonst  verein Itarten  Kurs  beiträgt.  Hierbei  kommt 
es  öfters  vor,  daß  der  Staat  den  Aktien  der  übrigen 
Teilnehmer  Prinrtt.itsrerhte  in  bezniiaiif  eine  ge- 
wisse Mininialrentc  zugesteht,  in  welchem  Fall  die 
staatliche  Unterstatzung  nach  Umständen  den 
Charakter  einer  unverzinslichen  Subvention  an- 
nimmt. 
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Die  staatliche  A.  hat  mancherlei  Vorteile; 
zunächst  ist  das  Opfer,  öas  der  Staat  bringt,  I 

ein  verhältnismäßig  begrenztes,  überdies  erhält 
der  Staat,  wenn  er  Aktionär  wird,  Aussicht  auf 
Teilnahme  am  Gewinn  und  erlangt  einen  ent- 
sprci  hcnden  Einfluß  auf  dieOesellschaft  (nament- 
lich durch  Deicfjicninjj  von  Mitgliedern  in  den 
Vorstand,  Vorbehalt  der  Tarifhoheit  etc.).  Ander- 
seits vird  mitunter  eingewendet,  daß  die  Geltend- 
machung des  staatlichen  fiinftusses  hemmend 
auf  die  Tätigkeit  der  Geselischatt  wirke,  daß 
der  Staat  durch  Beteiligung  an  einem  Aktien-^ 
unternehmen  aus  dem  Rahmen  seiner  Stellung  i 
hinaustrete,  und  daß  es  daher,  namentlich  dann,  j 
wenn  die  Beteiligung  des  Staates  u.  s.  w.  einen  I 
bedeutenden    l'rozentsatz    des  Aktienkapitals 
repräsentiert,  besser  sei,  den  Bau  ganz  auf  i 
Staatskosten  auszuführen.  i 

Besondefs  typische  Betspiele:  I 

Das  preußische  lOeinbahngesetz  vom  28.  juti  | 

1 802  macht  die  A.  des  Staates  davon  ab- 
hängig,  daß   das    Bahnunternelmien  unter- 
stQtzungsvflrdig  und  >bedüritig  ist,  und  daß 
auch  eine  angemessene  Beteiligung  der  höheren  } 
Gemeindeverbände    sowie    der    lnteres<;enten  ; 
stattfindet.   Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  1 
auf  Grund  dieses  Gesetzes  war  ziemlich  leb- 
haft. Das  Anlai^ekapital  der  preußischen  neben- 
bahnähnlicheii  Kleinbahnen  betrug  i.  J.  1907 
524-2  MHI.  M.  Hiervon  sind  aufgebracht  | 

MIII.  M.  % 

vom  Staate  (überwiegend 

durch  A.)   81*56  15-6 

von  den  Provinzen   65*16  12'5 

„    Krei-^cn  .   122'03  23-3 

w      w   Nächstbeteiligten   59-55  11-4 

in  sonstiger  Weise   195-87  37-2 

In  Österreich  ist  die  Beteiligung  des  i 
Staates  an  dem  durch  Aktien  aufgebraditen 

Kapital  der  Lokalbahnen  aus  der  nachstehen-  | 

den  Zusammenstellung  zu  ersehen:  i 

1997  1902  1909  [ 

von  dem  Kapitai 

waren  durch  A. 

aufgebracht      109  5  202  8  561-7  Mill.K 

vom  Staat           18*0%  10*7%  6*5% 

von  den  Kn>n- 

liiidem              &9%  71%  51%  , 

von  den  Inter- 
essenten         27*9%  18*7%  11-1%  1 

von  anderen  Ak- 
tionaren          47-2%  63-5%  77-31;  | 

Ähnlich  in  Ungarn.  Von  dem  Anlagekapital  l 
des  Lokalbahnnctzes  (1696: 422  Mill.  IQ  varai 
14-3%  vom  Staat,  8*2%  von  Behörden  (Muni-  [ 


zipien)|  110%  von  Gemeinden  und  Privat- 
interessenten, 65-7%  von  f^ivatuntemehmem 

aufgebracht 

Das  Belgische  Kleinbahngesetz  vom  24.Juni 
1885  -  einige  Angaben  darüber  s.  unter 
Anleihen  beruht  ebenfalls  auf  der  A. 

Das  Aktienkapital  der  bc!<jischcin  Societe  na- 
tionale des  chemins  de  ter  vicinaux  betrug 
1908  249-2  Mill.  Fr.,  von  denen  auf  den  Staat 
41-6%,  auf  die  Provinzen  28-3«^,,  auf  die 
Gemeinden  28*6%,  auf  Privatinteressemen  15% 
entfiden.  Bdgien  ist  mit  den  Wirkungen  dieses 
Gesetzes  sehr  Unfrieden. 

III.  Aktienhandel.  Die  Aktien  der  Eisen- 
bahnen sind  im  eigentlichen  Sinne  Börsen- 
spekulaticinspapiere,  während  die  Obligationen 
mit  Rücksicht  auf  die  Zusicherung  eines  be- 
stimmten Zinsenertrages  mehr  den  Charakter 
eines  Anlagepapieres  an  sich  tragen. 

Die  Eisenbahnnktien  unterscheiden  sich  von 
anderen  Aktien  in  vorteilhafter  Weise  dadurch, 
daß  die  Bedingungen  ihrer  Rentabilität  offen- 
kniidit^er  sind  als  bei  anderen  Aktienunter- 
nehmungen, und  daß  ihr  Ertrag  gleichmäßiger 
ist  Die  nächsten  Motive  ihrer  Kursftnderung 
sind:  die  publizierten  Ausweise  über  Betriebs- 
ergebnisse; Tarifänderungen;  Aussichten  oder 
Befflrditungen  bezüglich  derjenigen  Produk- 
tion, deren  Er/eu>inisse  der  Bahn  die  meisten 
Transporte  liefern;  Kohlen-  und  Eisenpreise; 
etwaige  ungünstige  ZufStle  (Bahnbesdiidigun- 
gen);  zu  hoffende  Anschlüsse;  bevorstehende 
Konkurrenzbauten.  Die  Stammaktien  sind  in 
der  Regel  um  SO  sicherer,  je  geringer  sie  mit 
Prioritäten  belastet  sind.  Die  Kurse  der  Eisen- 
bahnpapiere sind  aber  das  Resultat  nicht  nur 
der  tatsächlichen  Betriebsverhältnisse,  sondern 
auch  der  Börsenspekulation. 

Die  Eisenbahnaktien  bildeten  früher,  als  noch 
viele  große  Privatbahnen  bestanden,  eine  der 
Haup^nindlagen  des  börsenmftBigen  Effekten* 
handels.  Infolge  der  fortschreitenden  Verstaat- 
lichung der  wichtigeren  Eisenbahnverwaltungen 
haben  die  Cisenbiäinaktien  fflr  den  Börsenver- 
kehr sehr  an  Bedeiifun^  verloren. 

In  Deutschland,  wo  die  Cisenbabnverstaat- 
lichung  am  weitesten  entwickelt  ist,  weisen  die 
Kurszettel  der  Börsen  nur  noch  die  Aktien 
von  Eisenbahnen  geringerer  Bedeutiinfj  «;nwie 
von  Straßenbahnen  auf.  Salings  bekanntes 
Handbuch  der  Börsenpapiere  hält  es  indessen 
nicht  für  ausgeschlossen,  daß  hier  wieder  (.'ine 
gewisse  Änderung  intritt,  wenn  die  m  manchen 
Gegenden  geplanten  elektrischen  Städte^Ver- 
binduni^sbahnen  als  Privatuntemdimungen kon- 
zessioniert werden. 

Die  österreichisch -ungarischen  Cisen- 
bahnwerte  waren  in  weit  höherem  Orade  Oe- 
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genstand  der  Spekulation  als  die  deutschen, 
nicht  mir  in  Osterrekli  selttst,  sondern  auch 

außer  Landes.  Die  Ursachen  waren  mehrere:  die 
rasche  Entwicklung  des  österreichisch-ungari- 
schen  Eisenl»linwe9ens,die  VOTherrschendeRoh- 

produktion  und  die  von  der  Ernft'  sehr  ab- 
li&ngigen  schwankenden  Betriebser^ebni&se,  die  [ 
schvanlrende Valuta,  die  Änderungen  in  der  poli-  | 
tischen  Lage  u.  a.  Unter  den  österreichischen 
Eisenbahnpapieren  gehörten  namentlich  zwei 
zu  den  hervorragendsten  internationalen  Speku- 
lationsobjekten :  die  Lombarden  und  die  Fran- 
zosen. I.oinbarden  nennt  man  die  Aktien  der 
Vereinigten  SüdOsterreichischen,  Loni bardischen 
und  Zentralitalicnischen  Eisenbahngesellschaft 
(jetzt  Südbahn).  Das  andere  Hauptspekulafions- 
papier  waren  die  Franzosen  (Berliner  Be- 
zeiclinung),   in  Wien  Staatsbahn,   in  Paris 
Autrichiens  genannt,   d.  h.  die   Aktien  der 
Österreichisch-Ungarischen  Staatseisenbahn- 
geselischaft,  in  verschiedenen  Emissionen  zu- 
sammen 1  10  Mül.  Gulden  =-  220  Mill.K.  Andere 
wichtige  Eisenbahnwerte  in  Österreich- llni^ am  I 
waren  bis  zu  den  Verstaatlich ungen  diejenigen  I 
der  Oalizischen  Karl-Ludwig- l'aim.,  Lemberg-  | 
Czernowitz-Jassy-Bahn,  Osterreicliisclien  Noni- 
westbahn,  Elbetalbahn,  I  heißbahn,  Un^^arischen 
Nordostbahn.  Von  großer  Bedeutung  sind  heute  j 
noch  die  Lombarden.    Näheres  über  diese  s.  ! 
Saling,  iL  Teil,  Österreichische  Südbahn.  : 

Awdi  die  AIctien  der  KroBen  Bahngeseilschaften 
der  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  p,e- 
winnen  mehr  und  mehr  Bedeutung  für  den  I 
europüischen  Effeldenmarkt.  I 

Ober  die  jahrlichen  Aktieiiemis^ionrn    >  untrr 
Ankilieii  N;ilieres  über  die  Statistik  der  A.  s.  unter  , 
A.  (Statl^^i^^)  im  Handwörterbuch  der  Staatswissen-  | 
Schäften  von  Conrad,  Llster,  Le.xis  und  l.öninj?. 

Literatur:  Das  eben  erwähnte  Handworterbm  h ; 
das  Wörterbuch  der  Volkswirtschaft  von  LI  st  er; 
Schmoller,  Grundriß  d.  allgem.  Volkswirtschafts-  ; 
lehre;   Die  Kommentare  zum  deutschen  Handels- 
gesetzbuch vcm  Staub  u.  Oareis;  Weltwirlschaft  ! 
1907  V.  E.  V.  H  r  ll  -  Heubach.  , 

Akustische  (hdrbare)  Signale  (acoustic 
s^puUs,  audible  Signals;  sigaaux  aeoasHques:  | 
segnali  acustici)  werden  mit  elektrischen  I  niite- 
werken,mitHupen,mitderDampfpfeife,derMund- 
pfeife,  dem  Horn  und  mit  Knallkapseln  gegeben,  j 

Sir  werden  verwendet;  selbständig  als  durch-  i 
laufende  Linicnsignale  (s.  d.),  Signale  des  Zug- 
personals, Verschiebesignale  (s.  d.),  Warnungs- 
signale vor  unbewachten  Wegübergängen  (s.d.) 
sowie  zur  Ergänzung  von  sichtbaren  Signalen,  i 
als    Knallsignale    vor    Bahnzustandssignalen  1 
($.  d.)  und  als  Signale  mit  der  Danipfpfcife 
oder  einer  Sirene  auf  der  Lokomotive  (selbst- 
tätige Luhrerstandsignaie)  (s.  d.),  zur  Ankündi-  , 
gung  eines  feststehenden  Signals  (s.  Signal- 
vesen). I 


Alarm*  (Gefahr-)  Signal  (alarm  Signal, 
dai^  s^^;  iPatam»,  ^gntd  de 

danger:  sfp^nnfe  d'alarme,  scgnal'  di  pcrinlo), 
ein  zur  Ankündigung  eines  außergewöhnlichen 
gefohrdrohenden  Ereignisses  dienendes  hörbares 
Signal,  bei  dessen  NX'abrnehmung  jeder  Bahii- 
bedienstete  ohneweiteres  alle  zur  Abwendung 
von  Gefahren  geeigneten  Maßnahmen  zu  treffen 
hat  (Aufhalten  der  in  der  Fahrt  begriffenen 
Züge,  Schließen  der  Schranken,  Stellung  der 
Weichen  auf  Sicherheitsgleise). 

Das  A.  wird  gegeben  durch  die  elek- 
trischen Streckenläiitewcrke,  mit  dem  Horn 
oder  der  Pfeife  und  tnif  Knallkapseln  (s.  Signal- 
wesen). 

Alaska,  der  nördlichste  Teil  der  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika,  den  diese  im 
Jahre  1867  von  RuBland  gekauft  und  1868  als 

Territorium  antjeglieder*  b  iHin.  A.  hat  einen  Um- 
fang von  1,376.292 /fem-:  und  (1909)  91.978 
Einwohner.  Nadi  den  neueren  Untersuchungen 
soll  das  Land  reiche  Schätze  an  Kohlen  und 
Kupfer  bergen.  Infolgedessen  und  nach  den 
Goldfunden  vom  Klondikefluß  hat  sich  Inter- 
esse für  den  Bau  von  besseren  Verkehrswegen, 
besonders  l  iseid^ihnen,  gezeigt.  Bis  jetzt  ist 
eine  kleine  Bahn,  die  Tananatalbahn  (der 
Tanana  ist  ein  Nebenfluft  des  Klondikc)  vor- 
handen, in  einer  Länge  von  72  km.  Line  an- 
dere Bahn,  die  Alaska-Northern-Bahn,  die  von 
der  Sfldkflste  imcb  dem  Innern  in  die  OoM- 
i^ehiete  führen  soll,  ist  geplant,  vfm  einer 
dritten  Bahn,  der  Copper-River-  and  North- 
west-Bahn,  die  von  der  Kftste  in  Cordova 
durcli  das  Tal  des  Copper  River  nach  Copper- 
field führen  und  durch  eitie  Seitenbahn  die 
Kohlengebiete  an  derBehringstraßeersdiließen 
soll,  ist  eine  Teilstrecke  von  etwa  165  km 
am  6.  Januar  1010  und  eine  weitere  Strecke 
von  60  km  bis  zur  Station  Chitnie  noch  im 
selben  Jahre  in  Betrieb  genommen  worden. 
Der  Rest  von  etwa  km  ist  im  Bau.  Dieser 
ist  mit  großen  Schwierigkeiten  verknüpft,  be- 
sonders da,  wo  sie  sich  an  Gletschern  hin- 
zieht. Diese  wandern  an  einzelnen  Stellen  bis 
zu  1*2  i»  täglich,  bei  den  schwierigsten 
Steifen  befinden  sie  sich  jedoch  nur  an  einem 
der  iK'iden  FluRnfer  und  die  Bahn  muß  dann 
von  einem  Fluüufer  zum  andern  wiederholt 
übergeführt  werden.  Viele  Steigungen  sind  zu 
überwinden,  9  Tunnel  waren  zu  bauen,  große 
Strecken  sind  durch  Schneedächer  geschützt. 

Andere  Bahnen,  die  auch  eine  Verbindung 
mit  Kanada  herstellen  sollen,  sind  in  Aussicht 
genommen. 

In  der  letzten  Zeit  stockt  indes  der  Bahn- 
bau auch  aus  dem  Grunde,  weil  der  Betrieb 
infolge  der  hohen  Kohlenpreise  auBerordent- 
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lieh  teuer  ist  Die  Tonne  Kohle  kostet  in  den 
dortigen    Gebieten   8~20,  durchschnittlich 
Ii  -  12  Doli.,  wäiirend  sie  auf  den  meisten  I 
amerikanischen  Bahnen  nur  2*5  bis  3  5  Doli, 
kostet.  Auch  geht  die  Ausbeute  der  Mineral-  i 
scliitze  zurOck.  Der  Wert  der  Qoldproduktion  | 
ist  von   rund  20  Mill.  Doli,  im  Jalire  IQOQ  ■ 
auf  16  Mill.  Doli,  im  Jahre  1910  gefallen. 

Bis  Ende  April  1910  belief  sich  die  Oesamt-  ' 
länge  der  Eisenbahnen  A,«llf37l'4 engl.  Meilen  < 
oder  598  km.  Davon  waren  vollspurig  329 Am,  ! 
schmalspurig  2b^  km. 

Der  vor  einigen  Jahren  erArterte  Plan,  eine 
Landverbindung  zwischen  Europa  und  Amerika 
durch  eine  Eisenbahn  durch  Sibirien  unter  i 
Oberbrödcungoderüntertunnetungder Behring-  | 
Straße  nncfi  A.  und  weiterhin  durch  Kanada  ' 
nach  den  Vereinigten  Staaten  herzustellen,  i 
ist  wohl  nicht  wdter  verfolgt  \Porden.  I 

('.  (ftr  l.eycn. 

Albulabahn  (Schweiz).  Linie  der  Rhätischen  ! 
Bahn  (s.  d.),  von  Tbtisis  nach  St.  Moritz.  Diese  I 
Bahn,  die  von  hen'orragendem  technischem  i 
Interesse  ist,  wurde  in  den  Jahren  1 898  1904  [ 
von  Obering.  Prof.  Dr.  Hennings  erbaut  und  | 
bildet  die  erste  Bahnverbindung  mit  dem  Engadin.  ; 

Als  the  Rhätische  Bahn  im  Sommer  1S06  ihr 
ßahnnetz  von  Landquart  bis  Thusis  ausgedehnt  i 
hatte,  entwickelte  sich  ein  Oberaus  großer  Verkehr  | 
nach  diesem  Au^f:^angspunki  der  Albula-  und  ! 
Splügenstraße  und  da  die  Keibungsbahn  mit  1  m 
Spurweite  auf  den  bisher^en  Linien  sich  allen 
Anforderungen   des   \'erkehrs   tjeviachsen  sje-  I 
zeigt  hatte,  wurde  durcli  Abstimmung  des 
Volkes  des  Kantons  Oraubflnden  vom  20.  juni 
1897  der  Ausbau  des  Net/es  mit  Staatsunter- 
stützung   beschlossen.    Die    Linien  Ihusis- 
St  Moritz  sowie  Reichenau-Ilan/  sollten  zuerst 
hergestellt  werden.  Am  30.  Juni  1898  beschloß 
die  schweizerische  Rundcsversammhing  einen  ' 
Beitrag  von  8  Mill.  f  r.  zum  Bau  dieser  Linien. 

Es  wurden  so  zu  ihrem  Bau  1 5,850.000  Fr. 
in  Aktien  und  sodann  weitere  10,150.00  Fr. 
durch  ein  vom  Kanton  übernommenes  An- 
leihen erster  Hypothek,  xttsammen  26  Mill.  Fr.  | 
atifi^ebracht     Infnlfje   vergleichender    Studien  i 
von  Obering.    Dr.  Moser  in  Zürich   über  1 
die  Eignung  der  beiden  Pisse  der  Albula  | 
und  des  julier  für  eine  Alpenbahn  entschied 
sich  der  Verualtungsrat  der  Rhätischen  Bahn  j 
am  29.  November  1897  für  die  A.,  u.  zw.  in-  | 
folge  weiterer  Sudien  desselben  Ingenieurs  für  j 
eine  Linienführung  mit  den  Höchstneigungen  . 
von  25"(»  auf  der  Strecke  Thusis-Filisur  und 
von  35**.  auf  der  Strecke  Filisur-Bcvcrs.  Die  ^ 
Karte  (Taf.  I)   zeigt   die    l  inienführung   der  i 
Khätischen  Bahn    im   allgemeinen  und  der  1 
A.   im   besonderen.    Die   Länge   der   A.  | 


betr.l^  h\-1^1km,  davon  liegen  577 in  der 
Geraden  und  42*3%  in  Krümmungen.  Der 
geringste  Halbmesser  betri^  120  m.  Nur  aus- 
nahmsweise bei  Tiefcncastel  und  am  Land- 
wasscrviadukt  -  ging  man  auf  100/n  herab, 
wobei  gleichzeitig  die  Steigung  um  ^%  er- 
mäßigt «urde.  Die  horizontalen  Strecken  be- 
trj^en  100%,  die  geneigten  89  4^  der  ganzen 
Länge.  Die  mittlere  Steigung  beträgt  aufThusis- 
Filisur  I6-6V,  auf  Filisur-Bevers  27-2'»^,  auf 
Bevers-St.  Moritz  \  Die  größte  Stations- 

entfernung zwischen  der  Ausweich-  (Dienst-) 
Station  Muot  und  Preda  ist  6518  m.  Die 
Höhenlage  der  Ausgangsstation  Thusis  ist 
700-5  m  ü.  M.  Der  höchste  Punkt  der  ganzen 
Bahn  befindet  sich  im  Albtilatunnd  auf 
1825-36  m  \\.  M.;  die  Endstation  St.  Moritz 
liegt  1778  /n  p.  M.,  wie  aus  dem  Längensclinitt 
des  näheren  ersichtlich  ist  (Abb.  125). 

Llnmittelbar  nach  der  Station  Thusis  beginnt 
die  Bahn  mit  1%%  zu  steigen  und  wendet 
sidi  nach  links,  um  den  Hinterrhein  auf  einer 
80  m  weiten  Eisenkonslruktion  und  9  an- 
schließenden Qcwölbebogen  von  II  \b  m 
Weite  zu  überschreiten  (Abb.  1 26).  Die  Fahrbahn 
der  eisernen  Brücke  befindet  sich  22  m  über 
Niedcns'asser.  Die  F.isenkonstruktion  ist  eine 
Fachwerkbrücke  mit  Fahrbahn  oben  und  ge- 
rader oberer,  gekrümmter  unterer  Guriung. 

Während  an  dieser  Stelle  Verhältnisse 
eine  Eisenbrücke  erforderten,  kommen  in  der 
übrigen  Bahnanhi|re  nur  noch  einige  kleinere 
eiserne  Rrückeii  m  solchen  Stellen  vor,  wo 
die  Konstruktion&höhe  sehr  gering  ist.  Alle 
übrigen  Kunstbauten  sind  aIsQewfilbe  ausge- 
führt, die  aus  den  trefflichen  Bausteinen  des 
Bahngebietes  hergestellt  werden  konnten,  und 
sowohl  wegen  ihrer  Bau-  und  Unterhaltungs- 
kosten als  auch  wegen  ihrer  Anpassung  an  die 
umgebende  Oebirgswelt  den  eisernen  Brücken 
weitaus  vorzuziehen  waren.  Überdies  durfte 
damit  der  Frage  künftiger  Brückenverstärkungen 
bei  dem  unvermeidlichen  Anwachsen  der  be- 
weglichen Last  am  gründlichsten  vorgebeugt 
worden  sein. 

Von  der  malerisch  'j'-'c-v-nen  Ruine  ..Campi" 
ab  folgt  bis  zur  Station  Solis  eine  fortlaufende 
Kette  von  Mauern,  Viadukt«!  und  Tunneln. 
Die  bedeutendsten  sind  die  Übergänge  über 
das  Lochtobel  mit  5  Gewölben  von  I601 
Weite  und  Ober  das  Muttnertobel  mit  einem 
30  m  weiten  Halbkreisgewölbe.  Bemerkenswert 
sind  auch  die  Sicherungsbauten  in  den  Wild- 
bächendes äußeren  und  inneren  Cugnielertobels. 

Nach  der  Station  Solis  folgt  die  »Solis- 
brückc"  (Abb.  127  u.  12')).  Dieser  lalübergang 
besteht  aus  einem  Haibkrcisbogen  von  42  m 
Durchneascr  und  10  anschließenden  Gewölbe^ 
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Abb.  m. 

bogen  von  8  -  10  m  Weite,  durch  deren  ersten 
und  letzten  die  Albulastraße  geführt  ist.  Der 
gewaltige  Hauptboj^cn,  aus  schönem  dunklem 
Kalkstein  musterhaft  atifj^ebaut,  er- 
hebt sich  80  m  über  den  grünen 
Wassern  der  Albula  und  gewährt 

-  eingera'Miit  \■<^'^  den  trotz  der 
Schroffheit  hivuakictcn  Felshängen 

-  einen  sehr  malerischen  Anblick. 
Von  den  folj^onden  Stationen  nennen 
wir  Ticfencastei  887  m  ü.  M.  und 
Alvaneu  1 002*5  «tfi.  M.*Die  Atbuta- 
straRc  wird  melirfach  gekreuzt,  um 
schheßhch  auf  der  Talseite  rechts 
der  Bahn,  zu  bleiben  bis  wdt  ober- 
hall? IVeda. 

Das  SchmittentobeJ,  km  62-6  ab 
Landquart,   erförderte   einen  ge- 
wölbten Viadukt  von  7  Öffnungen 
von  \b  m  Weite,  der  137  m  lanp 
ist  und  35  m  über  dem  Wasstr  liegt. 
Dann  folgt  ein  Felseinschnitt,  ein 
26  m  langer  Felstunnel,  ein  Viadukt 
von   2  Öffnungen  von  je  8  /», 
wiederum  ein  Felseinschnitt  und 
[jroßc  I  andwa.sserüber- 
gang(Abb.I28).  Dieser 
enthalt  6  Halbkretsge* 

wölbe  \oii 
ist   130  m 

\icg^  65  m  über  dem 
Wasserspiegel.  Zwischen 
Felsen  eingespannt,  trä^jt 
der  Viadukt  an  seinem 
Endein  hoher,  schroffer, 
schwarzer  Felswand  das 
Portal  des  nun  folgen- 
den 2 1  ()  m  langen  Tun- 
nels. Der  ganze  Über- 
gang ist  in  einem  Halb- 
messer von  lOO/R  und 
in  einer  Steigui^  von 
20%,  angelegt. 

Kurz  nach  dem  Land- 
wassertunncl  folgt  die 
Station  Filisur,  deren 
Höhen!agel083-5/wü.M. 
durch  den  Anschluß  der 
Bahn  von  Davos|Te£^chen 
war.  Der  I  it>hciiuiitcr- 
schied  zwischen  Filisur 
und  der  nachfolgenden 
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Abb.  127. 


Station  BcrßOn  beträgt  rund  292/«  und  es  bedarf 
zur  Ersteigung  dieser  Höhe  mit  35  einer  Bahn- 
länge von  8  34  km.  Da  nun  aber  die  direkte 
Tallänge  nur  7  5  km  mißt  und  aus  Betriebs- 
röcksichten  zwischen 
Filisur  uml  Bergün 
überdies  noch  eine 
Ausweichstelle  mit  er- 
mäßigtem Qefällcein- 
zuschalten  und  in 
langen  Tunneln  das 
Gefälle  ebenfalls  zu 
ermäßigen  war,  so  er- 
gab sich  zwischen 
diesen  beiden  Statio- 
nen die  Notwendig- 
keit einer  künstlichen 

Bahnverlängerung 
von  eb»'a  1 200  m.  Der 
vorhandenen  Talstufe 
beim  Bergünerstein 
und  dem  allgemeinen 
1  rassierungsgrund- 
salz,  stets  möglichst 
nahe  dem  Talboden 
zu  bleiben,  hätte  es 
nun  entsprochen,  die 
Entwicklungsschleife 
am  Bergünerstein  an- 
zulegen.   Es  zeigte 
sich  aber  daß  eine 
Entwicklung  in  dem 


Gelände  unmittelbar  oberhalb  Filisur  mit  geringe- 
rer Tunnellänge  ausführbar  waralsam  Bergüner- 
stein und  daß  die  dann  folgende,  durch  die  Schleife 
von  etwa  40  m  höher  gelegte  Strecke,  ins- 


Abb.  128. 
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besondere  an  der  Ausweichstelle  Stuls,  in  ein 
günstigeres  Gelände  gelangte  (Abb.  130).  So 


Abb.  129. 


tunnels  und  des  Schloßbergtunnels,  zusammen 
mit  einer  Tunnellänge  von  754  m,  die  erforder- 
liche Entwicklungsschleife 
von   1200  m  gewonnen. 

Auf  der  Strecke  zwi- 
schen Filisur  und  Bergü- 
nerstein  finden  wir  8  Via- 
dukte von  316  m  Oesamt- 
länge und  einschließlich 
der  Schleife  bei  Kilisur 
1 1  Tunnel,  zusammen 
1806  m  lang.  Der  letzte, 


Abb.  131. 


Abb.  132. 


wurde  unter  Benutzung  der  beiden  kleinen  der333/nlangeülatsclierastunnel  ist  erst  während 
Seitentäler,  zwischen  denen  die  Ruine  Greifen-  des  Betriebs,  in  der  Zeit  vom  9.  September  1903 
stein  aufragt,  und  mit  Hilfe  des  Greifenstein-  ,  bis  28.  Januar  1904,  also  in  144  Tagen,  ganz 
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in  gewachsenem  Fels  hergestellt  worden,  weil 
die  vorgelagerte  Schutthalde,  in  der  die  Bahn 
hier  zuerst  angelegt  war,  kurz  vor  der  Bahn- 
eröffnung ins  Rutschen  geriet  und  die  sonst 
von   Erfolg    begleiteten  Befestigungsarbeiten 


von  262 /n  Länge  neuerdings  kehrend  sich  am 
\  fange  des  Albulatalcs  hoch  hinaufzieht  (Abb.  1 33 
u.  134).  in  dieser  Strecke  liegen  3  Viadukte  von 
42,72  und70/n  Länge.  Die  zweite  F.ntwickiungs- 
gruppe  beginnt  Vikm  nachdem  IMalzkehrtunnel. 


Abb.  133. 


infolge  von  andauerndem  Regenwetter  in  der  Zwischen  den  beiden  Entwicklungsgruppen 
zweiten  Sommerhälfte  in  ihrer  Wirkung  wieder  liegt  zunächst  der  Tischbachviadukt,  100  w 
stark  bedroht  worden  waren  (Abb.  131).  ,  lang  und  40  m  hoch,  ein  kleiner  Tunnel  von 


Abb. 

Zwischen  Bergiln  und  dem  Albulatunnel  J 
(Abb.  1 32)  beträgt  das  Talgefällc  77  "„ ,  das  Bahn- 
gefälle von  35  *w»  erforderte  daher  eine  starke 
Längenentwicklung.  Diese  beträgt  1 2  5  A/n;  die 
künstliche  Entwicklung  mußte  6  km  lang  sein. 
Die  Entwicklungsschleifcn  konnten  so  gelegt 
werden,  daß  Lawinen  und  Steinschlägen  tunhchst 
ausgewichen  wurde.  Diese  Schleifen  bilden  zwei 
Gruppen.  I3ie  erste  befindet  sich  gleich  ober- 
halb Bergün  und  besteht  in  einer  Doppel- 
schleife, indem  die  Linie  zuerst  dem  Haupttal 
folgt,  dann  in  den  486  m  langen  (jodtunnci 
zurückführt,  bis  sie  an  die  Hänge  des  Val 
Tuors  gelangt  und  nun  in  dem  l*latztunnel 

Enzyklopädie  dc^  h'iscnbahnwrscii«.  2.  Aufl. 


134. 

34-5  m  Länge  und  die  1 17  ot  lange  gemauerte 
Chanelettagalerie.  In  dem  Zwischenraum 
zwischen  diesen  beiden  Strecken  liegen  ober- 
halb der  Bahn,  bis  zur  Höhe  von  2300  m 
hinauf,  sehr  umfangreiche  Schut/bauten  gegen 
die  in  dieser  Gegend  alljährlich  abgehenden 
zahlreichen  Lawinen  (Abb.  135).  Die  Schutz- 
bauten sind  wegen  ihres  allgemeinen  Nutzens 
mit  Unterstützung  der  Eidgenossenschaft  aus- 
geführt und  übertreffen  an  Ausdehnung  alle 
anderen  Lawinenabbauten  der  Schweiz. 

Nach  der  (Chanelettagalerie  folgt  die  Aus- 
weichstelle Muot,  darauf  ein  53  m  langer 
Tunnel,  der  später  durch  eine  12  7  m  lange 
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Galerie  verlänjjert  ist  und  nun  bej^innt  die 
zweite  Balinentwicklunjj  mit  einem  Talüber- 
gang über  die  Albula,  nach  dem  die  Bahn  an 
ihrem  linken  Ufer  in  den  661  m  langen  Rugnux- 
tunnel  eintritt,  um  bald  nachher  abermals  das 
Albulatal  zu  übersetzen.  Es  folgt  ein  zweiter 
Spiraltunnel,  ein    dritter  Albulaviadukt,  eine 


Abb.  n*. 

Halbkreiswendung  in  offener  Bahn,  mit  einer 
gemauerten  l.awinengaierie  am  linken  Ufer, 
an  die  sich  eine  vierte  Albulabrücke  anschließt, 
worauf  noch  einmal  die  Hebung  der  Bahn  in 
einem  dritten  SpiraltunncI  stattfindet  und  damit 
ist  die  Höhe  gewonnen,  von  der  in  einfacher 
Linie  die  Station  Pretla  erreicht  werden  kann. 

Die  F.ntwicklungsanlage  der  Bahn  gehört  zu 
den  großartigsten  Leistungen  der  modernen 
Technik  dos  Lisenbahnbaues.  Die  ganze  Strecke 
hat,  ohne  die  Schutzgalerien,  2700  m  Tunnel 


und  y  Viadukte  mit  676  m  Gesamtlänge. 
Außerdem  sind  2  Lawinenschutzdächer  aus 
Eisen  und  verschiedenen  Lawinenablenkungen 
hergestellt,  unter  denen  die  am  Val  Rots  die 
größte  ist. 

Der  5864  '5  m  lange  Albulatunnel  beginnt 
bei  km  85*818  ab  Landquart,  u.  zw.  am  Ende 

der  Station  Preda  und 
endet  bei  km  91-683 
am  Anfang  der  Station 
Spinas.  Vom  Eingangs- 
portal an  steigt  die  Bahn 
zuerst  100  m  lang  mit 
5«^,  dann  3086  m 
lang  mit  10%«  und 
fällt  hierauf  2679  m 
lang  mit  2%  gegen 
Spinas.  Der  Tunnel 
durchfährt  von  Preda 
gegen  Spinas  1 095-5  m 
Kalk-  und  Tonschiefer 
der  Trias,  \  \\  m  Zellen- 
dolomit, 52  m  Casanna- 
schiefer,  4346/n  Albula- 
granit,  92  m  Grund- 
moräne und  168  tn 
feinen  Granitsand  mit 
großen  Findlingen. 

Die  erste  Triangula- 
tion zur  Bestimmung  der 
Tunnelachse  war  vom 
Ing.  R.  Wildberger  in 
Chur  ausgeführt,  der 
auch  die  erste  provi- 
sorische Absteckung  der 
Achse  über  den  Ikrg 
gemacht  hatte.  Auf  dem 
topographischen  Bureau 
in  Bern  wurde  die 
Kontrollberechnung  der 
Anschlußsignale  und 
der  neuen  Signale  vom 
Ing.  Oberst  Reber 
durchgeführt,  der  auch 
während  des  Baues 
die  Hauptkontrolle  der 
Richtungsangaben  im 
Tunnel  ausübte.  Die  letzte  Triangulation 
zur  Tunnellängenbestimmung  wurde  vom 
Sektionsgeometer  W.  Graf  vorgenommen,  der 
dann  zusammen  mit  Ing.  Reber  die  definitive 
Achse  über  den  Berg  absteckte  und  im  Tunnel 
während  des  Baues  die '  Achsabsteckungen  be- 
sorgte. 

Beim  Durchschlag  ergab  sich  eine  Ab- 
weichung in  der  Länge  von  m  (Ver- 
kürzung), in  der  Richtung  von  0-05  m,  in  der 
Höhe  von  0-()18  m. 
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Am  15.  Oktober  1S<)S  wunk  der  Richt- 
stoUen  des  I  unnels  auf  beiden  Seiten  in  An- 
^ff  genommen.  Am  15.  Februar  1899  flbcr- 
nahmcn  Ronchi  8:  Carlotti  (später  Ronchi  & 
Majoli)  die  Ausführung  des  Tunnels.  Infoige 
von  Bauschwierigkeiten  traten  dann  diese  am 
1.  April  1901  von  dem  Unternehmen  zurück 
und  von  diesem  Tape  an  wurde  der  Bau  des 
Tunnels  von  der  Balingc- 
sellschaft  im  Selbstbetrieb  « 
fortgesetzt  und  vollendet.  Am 
29.  Mai  1 9U2  fand  der  Durch- 
schlag 3030*5  m  vom  Nord- 
portal aus  statt  und  wurde  am 
y.Juni  festlich  begangen.  Am 
1 5.  April  1 903  var  der  Ober- 
bau im  Albulatunnel  gelegt. 

Das  Tunnelprofil  ergibt 
bei  5  m  Höhe  mid  4*5  m 
Breite  einen  Lichtraum  von 
19-91  «2  gegen  23  2  des 
Simplons  und  beträgt  also 
86%  davon  (Abb.  136).  Das 
Cicwölbc  ist  als  Halbkreis 
konstruiert;  die  Widerlager 
haben  Vn  Anlauf.  30%  der 
Tunnellänf^e  blieben  ganz 
ohne  Verkleidung,  ohne  Oe- 
vOlbe  blieben  16*3%  der 
gemauerten  Strecke,  mit  Oc- 
wölbeü-3  m  stark  23  *t ,  0-45/n 
stark  52%  und  0*55  bis 
0*75 /n  stark  8-7%  der  ge- 
mauerten Strecke. 

PQr  den  Bau  war  Sohlen- 
stollenbetrieb  von  vornherein 
in  Aussicht  genommen,  mit 
BrandtscherMaschinenbohrung,  unter  Benützung 
lii  I  nahe  liegenden  Wasserkräfte  (Abb.  137). 
.\uf  der  Noniseite  waren  im  strengsten  Winter 
14Ü  P.  S.,  auf  der  Südseite  100  P.  S.  vorhanden, 
auf  der  Südseite  außerdem  2  Lokomobile  von  je 
25  P.  S.  Auf  der  Nordsoite  li.it,  wie  es  scheint,  ein 
Teil  des  Niederschlagwassers  sich  direkt  in  den 
Tunnd  ergossen,  atrf  der  Südseite  ergab  sich, 
daß  im  Pehniar  IQ02  1  km^  Nicdcrsffilags- 
gebiet  statt  der  gerechneten  6  nur  4  Sek.// 
Wasser  lieferte.  In  der  stärksten  Bauperiode 
brauchte  man  auf  jeder  Seite  für  3  gleichzeitig 
arbeitende  Bohrmaschinen  bd  lüü  Atm.  Druck 
80  P.  S.,  fOr  3  Ventilatoren  bei  3000 jr  Leitungs- 
lange etwa  30  P.  S.,  für  die  Werkstatten  25, 
zusammen  also  1 35  P.  S.  In  Preda  war  über- 
dies elektrische  Beleuchtung  der  Werkplätze, 
Werkstätten  und  Bcanitenwohnun^n  einge- 
richtet, die  15  P.  S.  erforderten. 

Die  Lüftung  wurde  durch  drei  hinterein- 
ander gdcuppelte  Ventilatoren  von  1*5«  Durch- 


messer  bewirkt,  die  bei  30()()  ///  I  eitungslänge 
und  1550  Touren  in  der  Minute  durch  eine 
schmiededseme  Röhre  von  350  -  400  mm  Weite 
zum  Schluß  noch  mindestens  I  Luft  in  der 
Sekunde  vor  Ort  brachten.  Zwei  Drittel  der 
Lüftungsröhren  hatten  eine  Lichtweite  von 
350  mm,  der  spMer  angeschaffte  Teil  erhielt 
400  mm  Durchmesser  und  wurden  unter  Aus- 


AU.  196. 


Abb.  137. 

wechslung  der  engeren  Röhren,  in  den  fertigen 
Tunnelstrecken  verwendet.  Hierdurch  wurde 
eine  erhebliche  Kraftersparnis  erzielt. 

Auf  beiden  Seiten  des  Tunnels  entstand  eine 
Wohnkolonie  mit  Bad,  Spital,  Gottesdienst, 
Schule,  Post  u.  s.  w.  Die  größte  Arbeiterzahl 
des  Albulatunnels  war  im  Juli  1902  vorhanden, 
nämlich  auf  beiden  Seiten  tmmmtn  1 31 6Mann, 
von  denen  im  Tunnel  984,  im  Freien  332  be- 
schäftigt wurden. 

Beim  Tunnelbau  begegnete  man  auf  der 
Nordseitc  besonders  großen  Schwierigkeiten,  als 
man  Ende  Mai  1900  bei  1100  vom  Nord- 
portal den  2^endolomit  erreidite.  Von  An- 
fang Juni  1900  bis  Ende  August  1001,  also 
1 5  Monate  lang,  wurde  die  Maschinenbohrung 
unterbrochen.  Am  29.  Juli  1900  bfach  eine 
gewaltige  Wassermasse  in  den  Tunnel  ein  und 
brachte  so  große  Massen  feinsten  Dolomit- 
sandes  mit  sich,  daß  das  Qleis  und  die  ganze 
Stollensohle  auf  500  m  Länge  damit  bedeckt 
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wurden.  In  2^2  Monaten  kam  man  nur  um 
6*3  m  vorvMs.  Der  Sohlstollen  war  zum  Still- 
stand gekommen.  Da  anzunehmen  war,  daß  er 
immerhin  die  Sandüberlagerung  teilweise  ent- 
wässert hatte,  wtirde  nun  versucht,  den  First- 
Stollen  bis  zum  Casannaschiefer  vorzutreiben 
und  dies  gelanp;.  Mit  einem  mittleren  Tages- 
fortschritt vun  U  25/7/  erreichte  man  am  15.  April 
1901  bei  1210  vom  Nord  portal  das  sichere 
Ufer  des  Casannaschiefcrs.  Die  wasserreiche 
Strecke  war  öUO  m  lang;  im  schwimmenden 
Gebirge  befand  sich  der  Tunnel  nur  auf  18  «i 
Länge.  Am  25.  Atipust  1901  begann  neuer- 
dings die  Maschinenbohrung. 

Auf  der  Südseite  erwies  sich  auf  der  Ein- 
gangsstrecke im  Sand  mit  jjroßen  Tincilin^en 
infolge  Wasserzutrittes  der  Bau  ziemlich 
schwierig.  Am  19.  November  1899  gab  der 
Einbau  der  beiden  letzten  Ringe  nach  und  fiel 
auf  eine  Lange  von  12  m  zusammen,  wobei 
sich  der  FJnbruchstrichter  bis  an  die  Erdober- 
fläche, etwa  25  m  hoch,  ausdehnte.  Die  Wieder- 
herstellung wurde  von  der  Bauleitung,  jedoch 
auf  Kosten  der  Unternehmung,  durchgeführt, 
nahm  4  Monate  in  Anspruch  und  war  Ende 
juli  1900  ohne  /wisdionffille  beendet. 

Indessen  hatte  der  ^irststollen  bei  1 70  vont  Süd- 
portal im  März  1900  feste  Orundmortaeerrdcht. 
Von  hier  zeigten  sich  keine  weiteren  Schwierig- 


keiten. Bei  2()ü  vom  Südportal  wurde  der  Granit 
angefahren  und  am  17.  Oktober  1900  b^nn 
bei  yi  ^  die  Ro1irun<j  mit  z«ci  Maschinen.  Die 
UnternehmunghattejedochinfolgederSchwierig- 
j  keiten  auf  beiden  Seiten  des  Tunnels  den  Mut 
I  verloren.  Die  Verwaltung  übernahm  nunmehr, 
nach  VcrstSndicunp  mit  den  Unternehmern,  am 
1.  April  die  Bauten  in  Selbstbetrieb  und  stellte  sie 
unter  die  Leitung  von  Ing.  R.  Weber  (Zürich). 
Aufseher  und  Arbeiter  wurden  durch  ein  System 
I  von  Prämien  ins  Interesse  gezogen,  was  aulier- 
i  ordenükh  günstige  Eiigebnisse  zur  Folge  hatte. 

Als  am  25.  .\nf|;ust  1901   die  Maschincn- 
I  bohrung  auf  der  Nordscite  im  üranit  bei  1200 
\  in  Angriff  genommen  wurde,  war  man  auf  der 
Südseite  bis   14S5  gelangt.   Die  dazwischen 
liegenden  3120  m  Stollen  wurden  in  278 
j  Kalendertag^en  vollendet.  Der  mittlere  Fort- 
schritt an  jedem  Kalendertag  betrug  während 
'  dieser  Zeit  auf  der  Nordseite  6*37  m,  auf  der 
Südseite  4  85  m. 
Der  größte  Tagesfortschritt  im  harten  Granit 
I  hat  betragen: 

Nordwlle  SBdtcite 

im  .Monatsdurchschnitt   7-28  m    5  77  m 

an  einem  ein/einen  Tage.  . . ,  9-30  „    8*00  , 

Die  auf  der  Nordseite  erzielten  Ergebnisse 
der  Maschinenbohmng  shid  i,n  hartem  Gestein 
bisher  wohi  nicht  flbertroffen. 


tinigc  Lrgcbnissc  der  xMaschmenbührunp.  -  Mittlerer  Stolktiqucrsclimit  5  5  m'.  Zahl  der  Bohrlöcher 
per  Anjjriff  9    10.  3  >.;leicl'''eitig  arbcitt-UiU"  Hdliriiiaschinen. 
Hydraulische  Drehbohrmaschinen  von  Brandt  mit  100  Atm.  Druck. 
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rOktalMri  Nov. 


Januar  |  Fcbniar    Min  >  Aprit  |  Mal 


Anzahl  der  ArbciLstage  

Erzielte  Stollenlänge,  Meter   

Zahl  der  Angriffe  in  24  Stunden  

Dauer  cter  Bohrung  per  Angriff.  Std.,  Min.. 
,      ,  Schutterunga       »       «      »  . 

Tiefe  der  Bohrlöcher,  .Meter  

DynaiTiitverhrauch  [xi  .Mctti  Sln'len  in  Kilogr 
Verbrauchte  Bohrkronen  pvr  Meter  Stollen . . 
Tagesleistung,  Meter  


31 

197() 
4  >» 

207 

i-4q 

21-72 
45 
6-37 


20 
ISö 
4-37 

225 
2>7 

IW 
23- ly 
41 

fr37 


28', 
IS4-4 
4Ö2 
IM 
2+2 
1-40 
1Ö27 
2b 
6-51 


21) 

mo 

4-72 
20S 

218 

IM 

1(^-70 
42 
6*78 


28 

18S-8 
48Ö 
21? 

156 

22-6 
51 

fr74 


2g 

206-^ 
48() 
214 

158 

1-50 
20-55 
48 
712 


30 
218-5 
503 

221 
141 

1  51 
21-65 
55 
7-28 


28 

192  g 
4W) 

224 
144 

i-4g 

22  99 
56 
6-88 


Sa  d  sei te 


Min. 


Anzahl  der  Arbeitstage  ^  31 

i  Erzielte  Stollenlänge,  Meter  

Zahl  der  Angriffe  in  24  Stunden  

I  Dauer  der  Bohrung  per  Angriff.  Std., 
I    .      m  Schutterun^^       .       ^  ... 

Tiefe  drr  Bohrhicher,  Meter  

.  Ijyuainiiverbranrh  per  Meter  Stollen  in  Kilogr. 

Verbrauchte  Bohrkronen  per  Meter  Stollen  . . . 

Tagesleistung,  Meier  


 ^ 

tm 

im 

Oklpber 

Nov.  I>7. 

■  Janu.ir 

Februar 

Mär/ 

April 

31 

27  '  , 

28 

28'  , 

27'  , 

28^. 

30 

23 

172 

140" 

145-8 

143-7 

146-2 

162  2 

173 

1118 

43 

416 

3S2 

3-71 

4  02 

4  02 

410 

3-74 

20» 

211 

2  y> 

1  40 

210 

218 

25t 

221 

222 

2-" 

315 

235 

251 

220 

2.'<> 

1  42 

1-37 

1-4S 

1-40 

b42 

1-49 

?-47 

1-46 

22  ()5 

2V13 

l'»-40 

13-22 

16-6 

15  63 

16  99 

20  47 

45 

33  7 

'20  <) 

38 

31 

36 

49 

5  55 

5'iK) 

621, 

^5-ü7 

5-35 

5-63 

5  77 

4  86 
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Im  Jahre  100:7  ist  fast  die  Hälfte  der  ganzen  j  Sohlensfnilens,  \x  odurch  ein  Schlitz  bis  zur 
Tunnellänge  hergestellt  worden.  !  Tunneldecke  hergestellt  wird  (Abb.  138  u.  1  39). 

Bei  dem  Baubetrieb  ist  der  Obergang  zur  ;  Beim  Bebieb  des  Tnnnds  hat  sich  gezeigt, 
Methode  des  Firslscblitzes  statt  der  Hersteilung  I  daß  die  natflrlicfae  Lflftung  so  wirksam  ist,  daB 


Abb.  13t. 


eines  selbständigen  Firststollens,   der  vom  I  Icflnstliche  Ltlftungsetnrichtungen  entbehrlich 

Tunnelbaulciter  Weber  eingeführt  wurde,  be-  \  sind, 
merkbar.  Die  Arbeit  wurde  dadurch  wesentlich 


billiger  und  einfidi«r  gehaltet  Die  Methode 
bestdit  in  einer  zweimal^n  Erhöhung  des 


Die  Kosten  der  Unfallptl^e  sind  in  eigener 
Verwdtung  durch  einen  Aufwand  von  ^^\%% 
der  Löhne  bestritten  worden. 
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Albulabahn.  Algier. 


In  der  im  Selbstbetrieb  ausgeführten  Strecke 


kostete  das  laufende  Meter: 

Installationen  und  Inventar   121  Kr. 

der  Richtstollen  von  5  5    209  „ 

(oder  38  Kr.  der  Ausbruch) 

der  Tunnelausbruch  ohne  den  Richt- 
stollen, 23-5 /n2   447  „ 

die  Gesatntkosten  der  ungemauerten 

Strecken   lOQO  „ 

(oder  40  Fr.  der  m') 

der  gemauerten  Strecken   1218  „ 


Die  Oesamtkosten  des  ganzen  Tunnels  haben 
7,183.000  Fr.  oder  1225  Fr.  für  den  m  betragen. 

Vom  Ausgang  des  Tunnels  bis  nach  St.  Moritz 
sind  es  noch  1 1  25  km.   Die  Bahn  tritt  bald 


das  Rollmaterial  auf  23.300  Fr.  für  das  km  zu 
stehen.  Zu  letzterem  gehören  40  Lokomotiven, 
darunter  14  Maschinen  mit  4  Triebachsen  und 
I  vorderen  Laufachse  nebst  einem  Schlepptender 
als  letzter  Typ  (Abb.  140).  Größte  Achs- 
belastung 10-67  /.  Femer  130  zweiachsige 
Personenwagen  mit  zusammen  4525  Sitzplätzen, 
425  Güterwagen,  I  Hilfswagen. 

Die  Baukosten  der  ganzen  Bahn  betrugen 
I  bis  Ende  1905  25,81 1.000  Fr.  oder  4 17.000  Fr. 
)  für  das  km.  Es  wurde  damit  unter  größter 
I  Sparsamkeit  ein  Werk  von  hervorragender 
I  internationaler  Bedeutung  geschaffen. 
I  Litrratur:  Vor  allem  zu  en»älinen  ist:  Projekt  und 
'  Bau  der  A.  Denkschrift  im  Auftrage  der  Rhätischen 
1  Bahn,  zusammengestellt  von  l*rof.  Dr.  F.  Hennings, 


aus  dem  Tale  der  Beverin  in  das  des  Inn  und 
erreicht  zunächst  Samaden,  von  wo  die  Linie 
nach  Pontresina  abzweigt.  Samaden  besitzt  eine 
Reparaturwerkstätte.  Am  1.  Juli  1903  wurde 
die  A.  nur  bis  Samaden  eröffnet,  weil  die 
Stationslage  in  St.  .Woritz  lange  streitig  war,  was 
die  Bahneröffnung  bis  St.  Moritz  verzögerte. 
Diese  fand  dann  am  10.  Juli  1906  statt. 

Von  der  ganzen  Baulänge  ohne  Albula- 
tunnel  liegen  \QM2km  oder  18-5'*„  im  Tunnel. 
Von  der  ganzen  offenen  Linie  nimmt  die  Oe- 
samtlänge der  Viadukte  3015  zw  oder  bb",, 
ein. 

Die  Arbeitsmengen  auf  das  km  freier  Bahn 
betnigen  auf  der  Nordrampe  30.000  m^  Erd- 
und  Felsbewegung,  448  m^  Mörtelmauern, 
2030  /w'  Trockenmauern  und  2260  m^  Mauer- 
werk der  Kunstbauten. 

Die  Gesamtkosten  des  Unterbaues  ohne  den 
Albulatiinnel  haben  bis  Ende  1905  betragen 
11,643.865  Fr.  oder  208.380  Fr.  für  das  km. 

Für  (.len  Oberbau  wurden  Schienen  von 
25  und  von  27  kf;  m,  12  m  Länge  auf  16  Quer- 
schwellen ruhend  venx'endeL  Erkostete26.700  Fr. 
für  das  km  Bahn.  Die  Hochbauten  kamen 
auf  1 8.400  Fr.  für  das  km,  Telegraph,  Signale, 
Einfriedung  auf  20i)()  I  r    für  das  km  und 


>.  MO. 

s.  Z.  Obcring.  der  Rhätischen  Bahn,  der  auch  die 

vorstellenden  Ausführungen  entnommen  wurden. 
I  Sodann  Schweiz.  Baiiztg.  Ikl.  XXX  V!  1 1  ( IQOl ),  S.  5.  u.  1 3, 

Die  neuen  Linien  der  Rhätischen  Bahn  von  Obering. 

Hennings;  Bd.  XXXIX  (1 W2).  S.  260,  Beschreibung 
I  derDurchs<:lilagsfeierdes,Mbulatunneis;  Bd.XL(l902). 
I  S.  284,  Kiniges  über  die  Tiinnclabstcckungen  von  W. 

Graf,  Sektionsgeomeler;  Bd.  XLII  (1903),  S.  130. 

Dietler. 

Algier.  Das  erste  Eisenbahnprogramm,  das 
I  der   Kriegsminister   Marschall    Vaillant  auf 
Veranlassung  des  Kaisers  Napoleon  III.  im  Jahre 
1857  aufstellte,  enthielt  folgende  Bahnlinien: 

1.  eine  Bahn  parallel  der  Küste  von  Algier 
östlich  nach  Constantine  über  oder  vorbei  an 
Aumale  und  Setif,  ferner  westlich  nach  Oran, 
über    oder    vorbei    an   Blida,  Orleansville, 

I  St-Dcnis  du  Sig  und  Ste-Barbe  du  TIelat; 

2.  Linien  von  den  Haupthäfen  nach  der  zu 
I  geplanten  Linie,  u.  zw.  von  Philippeville 
nach  Constantine,  von  Bougie  nach  Setif,  von 
Böne  über  Guelma  nach  Constantine,  von 
Tenes  nach  Orleansville,  von  Arzew  und 
.V\ostaganem  nach  Rclizane,  und  von  Oran 
über  Sidi-Bel-Abbi'S  nach  Tlenicen;  1.  und  2. 
zusammen  im  ganzen  1357  ä/ti. 

Der  Bau  war  in  europäischer  Vollspur 
(L435  m)  beabsichtigt,  kam  aber  wegen  der 
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hohen  Kosten  iiiohf   in  vollem  l'mfanc;  zur  \ 
Ausführung.    18oü  erteilte  die  französische 
Regierung  der  Compagnie  des  chemins  de  fer 
Alf^eriens  die  Konzession  für  ein  vollständiges 
Eisenbahnnetz  in  Algier,  das  von  Phiii|)|)c'-  i 
ville  ausgehend  über  Cofistantinc  nadi  Algier  1 
und  von  da  Ober  Blida  iukJi  den  Hifen  i 
von  Oran  und  Mers-el-Kebir  führen  und  so  j 
die  Hauptorte  des  Landes   unter  sich  und  i 
mit  dem  Meer  verbinden  sollte.  Lange  Zeit  j 
jedoch    blieb    die   am    8.  September    1862  ! 
eröffnete  Linie  zwischen  Algier   und  Blida 
(51  km)  die  einzige  in  Algier  dem  allgemeinen  j 
Verkehr  dienende  Bahn.  Erst  nachdem  durch  ' 
das  üesctz  vom  11. Juni  1863  die  von  der 
vorerwähnten  Oesellschafl  ervorbene  Kon- 
zession an  die  Paris-Lyon-Mittelmcer-Fisenbalin 
übergegangen  war,  wurden  die  Bauarbeiten 
▼ieder  aufgenommen  und  so  rasch  gefördert,  j 
daß  schon  am   I.  November  1868  die  Linie  ; 
Oran(Hafen)-Karguenta-K^lizanc  (130^)  und  | 
bis  1.  Mai  1871  die  ganze  426  km  lange  i 
Strecke  Algicr-Oran  in  Betrieb  gestellt  werden  ' 
konnte.  Noch  vor  der  vollständipfen  ftröffnunp 
dieser  Bahn  war  atn   l.Nuveiiiber  1870  die 
87  km   lange   Linie  von   Philippeville  nach 
Constantinc  dem  Verkehr  über<;ebcn  worden. 
Die  Baukosten  betrugen  für  das  Kilometer 
bei  der  Bahn  Algier-Oran  iOQ.259  Fr.  bei  i 
der  Bahn  Phitippeville-Constantine  487.324  Fr. 

Die  nach   den   französischen  Niederlagen  : 
vom  Jahre  1870/71  ausgebrochenen  Unruhen 
in  Algier  verhinderten  den  weiteren  Bau  ' 
neuer  Eisenbahnen;  erst   1874  erhielten  die 
neugegründeten  Gesellschaften  der  Ost-,  West- 
und  FranzAsisch-Algerischen  Eisenbahnen 
Konzessionen,  auf  Grund  deren  sie  seitdem 
die  für  den  Handel  und  Verkehr  des  Landes 
wichtigsten  Linien  ausführten.  Durch  Oesetz 
vom  IS.  Ulli  1879  wurde  ein  neues  Eisenbahn- 
programm aufgestellt,  in  dem  man  unterschied:  \ 
strategische  Bahnen,  Stichbahnen  von  den  Haupt- 
häfen der  Küste  nach  dem  innennetz  mit  Vcrlän- 
geruni:  bis  zur  Grenze  von  Tunis  imd  Marokko; 
endlich  Liiischlieliungsbahnen  nacli  dem  buden.  ! 
Dieses  Programm  ist  im  wesentlichen  zur  Durch-  ! 
füllt  un^  L;elanp1,  wenn  ancli  an  Bahnbanten  nach 
dem  buden  bisher  am  wenigsten  geschehen  ist; 
es  bestehen  in  dieser  Beziehung  bis  heute  nur 
die  drei  Linien  nach  Tebessa,  Biskra  und 
Duvcyrier,  denen  indes  die  erforderlichen  Zu- 
bringer noch  fehlen. 

Die  Ostalgerische  Oesellschaft  besitzt  ! 
folgende    Linien:    Algier-Conslantme,  nach 
Süden:  I'I  Gucrra-Batna-Biskra,  nach  der  Kiiste; 
Menerviile-  rizi-Ouzon  und  Beni-Mansur-Bougie, 
nadi   Südost:   Les  Ouled-IUunoun-ATn«Beida 


(schinalspiiri.u),  /iisammen  nach  dem  Stande 
im  Jahre  1908  898  km. 

Die  Westalgerische  Gesellschaft:  Von 
Oran  nach  Süden  über  Sidi-bel-Abbes  nach 
Kas-el-Ma,  mit  der  westlichen  Abzweigung  von 
Tabia  nach  TIemcen;  von  Oran  in  südwest- 
licher Richtung  nach  Ain-T^mouchent;  von 
Blida  in  südlicher  Richtung  nach  Boghari, 
schmalspurig,  im  ganzen  386  km  (1907). 

Die  Französisch-Algerische  Gesell- 
schaft: Von  Ar7ew  nach  Süden  über  Saida, 
Sain  Sefra,  Duveyrier  nach  Beni-Ounif,  mit 
einer  Abzweigung  nach  Osten  von  Afn-Thizy 
nach  Mascara,  ferner  von  Mostagenem  in  süd- 
östlicher Richtung  über  K^lizane  nach  Tiaret, 
im  ganzen  92S  km  (IQ07). 

Als  reine  Industriebahn  wurde  im  jähre  1 861 
die  Linie  von  Böne  westlich  an  der  Küste  nach 
ATn-Mokra*Aln-JMokta-el«Hadid,  33  km,  gebaut, 
aber  erst  1885  dem  Öffentlichen  Verkehr  Ober- 
geben. 

Als  Gesellschaft  für  eine  Bahn  von  mehr 
örtlichem  Interesse  wurde,  unter  Gewährung 
einer  Zinsgarantie  für  das  aufgewandte  Kapital, 
die  Böne-Gueluia-Gcsellschaft  konzessio- 
niert, die  von  B()ne  in  südwestlicher  Richtung 
nach  Guelnia  und  vreitcr  in  westlicher  Richtung 
bis  Krubs  zum  Anschluß  an  die  Linie  Con- 
stantine-Biskra,  und  in  Östlicher  flichtung  von 
Duvivier  nach  Soiik  Ahras  und  bis  an  die 
Grenze  von  1  unis  baute,  nebst  einer  südlichen 
(schmalspurigen)  Abzweigung  von  Souk  Ahras 
nach  Tebessa,  im  ganzen        km  (1907). 

So  sind  heute  die  Provinzen  Oran,  Algier, 
Constantine  und  Tunis  durch  ein  Schienennetz 
untereitiaiuier  verbunden,  und  es  verkehrt  ii.  a. 
ein  Schnellzug  mit  Schlafwagen  zwischen 
Constantine  und  Algier  dreimal  wöchentlich 
in  jeder  Richtung  mit  13  Stunden  Fahrzeit 

Abweichend  vim  den  frühen  n  Konzessio- 
nierungen wollte  dei  btaat  spater  unmittelbar 
auf  den  Ausbau  des  Bahnnetzes  einwirken, 
und  7()i<^  daher,  nachdem  A.  im  Jahre  1900 
in  Bezug  auf  seinen  Staatshausiiait  selb- 
ständig geworden  war,  die  Verstaatlichung  der 
Bahnen  in  Erwägung.  Der  Anfan^T  \T-nrde  mit 
der  Übernahme  der  Französich-AIgerischen 
Bahn  gemacht;  mit  den  anderen  Gesellschaften 
sind  die  Verhandluncren  noch  im  Oan^e. 
Durch  Gesetz  vom  23.  Juli  1904  ist  die  gesamte 
Verwaltung  der  Eisenbahnangelcgenheiten  vom 
I.Januar  1905  ab  an  die  Kolonie  übertragen. 

Nach  einem  Parlamentsbericht  des  algerischen 
.\bgeordneten  Cazeneuve  vom  Jahre  1907 
hat  das  früher  schlecht  rentierende  Netz  der 
Französisch-Algerischen  Bahngescilschaft  seit 
der  Verstaatlicliung  folgende  Überschüsse  er- 
geben: 
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Algier. 


im  Jahre  I SQQ  ■      40.000  Pr. 

,  »     190Ü  +    368.961  , 

.  ,    1901  +  1,125.700  » 

.  «     1W2  -h  1,M1.192  „ 

»  .     1903  -1-  1,156.624  , 

.  •     1904  •797.582  » 

,  »     1905   H-  1,498.740  , 

•  »     1906  -j- 1,102.779  „ 

•  »     1907  -f  1,137.185  , 

Dabei  hat  in  dieser  Zeit  sovoh!  eine  Ver- 
mehrung des  Betriebsmalerials  als  auch  der  Zahl 
der  gefahrenen  Zugkilonieter,  eine  trmäßigung 
des  Personentarifs  für  die  erste  Klasse  um  30,  für 
die  zweite  Klasse  um  20 '%  und  eine  Vereinheit- 
lichung des  Gütertarifs  und  der  Güterklassi- 
fikation stattgefunden.  Die  Reform  vom  1.  No- 
vember 1 905  wurde  vervollständigt  durch  Herab- 
Set7un}^  der  Tarife  bis  auf  die  Höhe  derjenigen 
der  Paris-Lyon-Mediterrance-Qeselischaft. 

Die  Oesamtergebnisse  der  algerischen  Bahnen 
sind  aus  der  nachstehenden  Zusammenstellung 
zu  ersehen: 


(i.  J.  1906:  12,604.480  Fr  ;  die  Mittelmeerbahrt 
zahlte  für  ihre  algerischen  Linien  zurück 
1,472.058  Fr.  (i.  J.  1906:  1,406.404  Fr.).  In  den 

in  jähren  1898  bis  1007  zahlte  die  Regierung 
im  ganzen  an  Zinsgewähr:  159,621.510  Fr. 
Die  Sdiuld  der  algerischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaften an  den  Staat  helief  sich  am  31.  De- 
zember 1907  auf  624,300.000  Fr.  (u.  zw. 
41 1,716.000  Fr.  an  vorgeschossenem  Kapital, 
212,584.000  Fr.  an  Zinsen  für  dieses). 

Die  Betriebslängen  der  algerischen  Bahnen 
betrugen  am  31.  Dezember  1908:  ^ 

tJnri«.!  vnn.MeHit  '  AlgrieT-Oraii   426 

I  nns-l.>on-Medit.  ,  phiiippeville-Constantine  . .  87 

Ostalgeriechc  Bahn   899 

Böne-üiiclmn ;  Algerisches  Netz    448 

Wcstals^eiisclits  Netz;  Ste-Ekirbe-du-Tletat  nach 

Ras-cl-Ma   152 

I  abia-Tlcmcen   64 

TIemcen-Turennc   30 

\'on  La  Sinia  nach  Ain-Tänouchent   81 

Blida-Berronaghia   84 

Staatsbabnen  967 

Qesamtsumme. .  .3238 


Jihr 

Bdr  - 
IJnge 
tm 

Rakciflitthmen  in  MillloiNn 

BM>lcfanngitacn  bi  Mfiltoncn 

Bctr.- 

Koerr. 

ObcndHiB  in  MiltloMii 

1897 

Tsaa 

23-5  Fr.  it6.*mmmrt.) 

20*3Fir.(r.d.toM.«»Ff.) 

85-5 

3-2Fr.{r.4.AMii.mPr.) 

1900 

2905 

28-5  Fr. 

22-3  Fr. 

78*2 

WFr. 

1905 

3106 

35-3  Fr. 

23-3  Fr. 

M-0 

120  Fr. 

1910 

3297 

46-1  Fr. 

Die  Algerischen  Eisenbahnen  hatten  im 
Jahre  1907  folgende  Einnahmen: 

BetrMM. 
Ilnge 

Paris-Lyon-Mitteimcer-Bahn  . .  513 

Ostalgcrische  Bahn   898 

Westalgcrische  Bahn   386 

Bönc-Ciuelma-Eisenbahn   4:i6 

Staatsbahnen   92'S 

Eisenbahn  iMoMa-el-Hadid^  33 

Zusarommtn 

Im  Vorjahr.. 


3191 


14,008.052  Fr. 

10,823.370 
5.041.345  .. 
5,594.014  „ 
5,085.7W)  ., 
 238.958  . 

41,391.505  Fr. 
30,100.105  » 

001.400  ,. 

Von  den  Einnahmen  kamen  aui  i^ersonen- 
verkehr  11,887.792  fr,,  auf  Gepäck-,  Post- 
imd  Eilgutverkehr  2,142.811  Fr.,  Oflterverkehr 
26,453.844  Fr. 

Befördert  wurden  4,052.335  (i.  J.  1906: 
3,873.662)  Personen,  Personenkilometer:  240, 
803,  364  (1906:  224,  747,  770);  Filgut  24.051  / 
(i.  J.  1906:  18.634  0,  Frachtgut  3,517.587  / 
(i.  J.  1906:  3,321.352  /),  356,400.890  (i.  J. 
1906:  332,348.469)  thn. 

Als  Zinsengarantie  zahlte  die  tranzösiche  Re- 
gierung ffir  das  Jahr  1 907  an  die  Ost«,  West-  und 
BÖne-Quelma-Bahn  insgesamt  13,072.072  Fr. 


Im  ganzen  sind  für  den  Bau  der  Bahnen 

in  Algier  bis  /imi  31.  Dezember  1907  für 
3101  km  6':;4,OSü.rjO  Pr.,  d.  108.700  Fr.  für 
das  Kilometer  aufgewendet  vtorden.  Die  hohen 
Kosten  sind  auf  das  Überwiegen  der  euro- 
päischen V'ullspiir  nrtd  die  Armut  des  Landes 
an  Rohstoffen  zurückzuführen.  Auch  hat  man, 
besonders  zu  Anfang,  wohl  den  Fehler  begangen, 
daß  man  bei  den  r^ahnb.ittten  die  stratct^isrhen 
Kücksichten  zum  Schaden  der  wirtschaftlichen 
Bedürfnisse  des  Landes  zu  sehr  in  den  Vorder- 
grund stellte. 

In  A.  haben  im  lalire  1007  foli^ende  Neben- 
bahnen (d  inieret  local)  bestanden: 

1.  Im  Departement  Oran:  die  Linie  von 
Oran  nach  Arzetr,  im  Besitz  der  Algerischen 

Eisenbahnen,  43  km  lang; 

2.  im  r>epar(ement  Constantine:  im  Besitz 
der  Oesellscliaii  von  Mokta-el-Hadid  eine  Linie 
von  Ain  Mokra  nach  Saint- Charles,  66  kM; 
ferner  im  Besitze  der  Gesellschaft  von  Ost- 
Algerien  eine  Linie  von  Ain-Beida  nach 
Kbencfaela  54  km;  alle  drei  Linien  werden  mit 
Dampf  betrieben,  im  ganzen  153  Am.' 
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Ferner  folgende  Tramhahnlinien: 

1.  Oeselischaft  der  Eisenbahnen  von  Böne> 
Gudma  nebst  Vertingerungen  im  Depariemcnt 
Constantine,  von  Saint-Paiil  nacli  Randon 
(Bcsbes)  1 1  km,  mit  Dampf  betrieben. 

2.  Gesellschaft  der  Eisenbahnen  auf  den 
Landstraßen  A.  (sur  routes  d'Algerie)  im 
Departement  A.:  von  El-Affroun  nach  Marengo 
19  km,  Dampfbetrieb;  von  St-Eug^ne  nach 
Rovigo  und  Zweiglinien  47  km,  Dampf-  und 
elektrischer  Hettieb.  von  Dellys  nach  Boghni 
Ö7  km,  Dampfbetrieb;  vun  A.  nach  Colea 
b\  km,  Dampfbetrieb;  zusammen  \%A  km. 

3.  Gesellschaft  algerischer  Trambahnen:  in 
A.  vom  Höpital  Du  Dey  nach  der  Voirolsäule 
<ikm,  mit  elektrischem  Betrieb;  M.  Dalaise: 
von  A.  nach  Cl-ßiar  T  km,  mit  elektrischem 
Behieb. 

4.  Im  DepaHement  Constantine:  Oesellschaft 

von  Riskra  und  del'  Oued-Rirk,  von  Riskra 
zur  heißen  Quelle  und  Nebenlinien  1 1  km, 
mit  Pferdcbetrieh;  Trambahn-Gesellschaft  von 
Bönc  nach  La  Calle  und  Erweiterungen,  von 
B6ne  nach  La  Calle  88  km,  mit  Dampfbetrieb. 

5.  Im  Departement  Oran:  Gesellschaft  der 
elektrischen  Trambahnen  von  Oran,  das  Netz 
in  der  Stadt  Oran  16  km  Bahnen  mit  dek- 
frischem  Betneb. 

Die  Gesamtlinge  der  Trambahnen  beträgt 
326  km 

Die  Ue nsabahn.  Im  Innern  des  Departe- 
ments Constantine  findet  sich  nahe  der  tunesi- 
schen Grenze  das  Uensa^ehiel,  ein  reiches 
Erzlager,  das  man  auf  50,000.000  /  Eisenerz 
im  Wert  von  600  Mill.  Fr.  schltzt  Um  es  mit  dem 
Hafen  Bona  (an  der  Nordostküste  vfin  Constan- 
tine) zu  verbinden  und  noch  dn  kleineres  be- 
nachbartes Lager  Hu-Kadra  auszubeuten,  mfifite 
eine  Bahn  Bona-Djcbcl-Uensa  von  2Abkm  Länge 
hergestellt  werden,  da  die  Bahn  Bona-GueUna  die 
Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  erreicht  hat  und 
dem  aus  der  Uensaprovinz  zu  erwartenden 
X'erkelir  nicht  c:e«achscn  ist;  sie  umzubauen, 
würde  ebensoviel  kosten  wie  die  Herstellung 
einer  neuen  Parallelbahn.  Auch  dieimSAden  der 
r^rovinz  neu  entdeckten  Erzlager  müssen  hierbei 
berücksichtigt  werden.  Das  algerische  General- 
gouvernement hat  diese  sog.  Uensa-Kon- 
/cssion  an  ein*  ir.t  rnationale  Vereini^iung  von 
großen  Eisenwerken  vergeben,  darunter  drei 
französische,  drei  englische,  zwei  deutsdie  und 
ein  l^el^isclies;  Rediiij^unii  ist,  dai5  dieser  Verband 
die  Bahn  und  die  Hafenkais  von  Bona  ausbaut, 
daB  diese  Arbeiten  nach  30  Jahren  Eigentum 
der  Kolonie  werden  und  für  die  Tonne  Fr/ 
(y^  Cts.  Absähe  gezahlt  wird.  Die  Kolonie 
war  nicht  geneigt,  das  ganze  Unternehmen 
mit  «genen  Mitteln  durchzufahren,  Yihrend 


man   die  Redinfjunqcn   der  rbcrtragiing  an 
diesen  Verband  für  günstig  ansieht  und  diese 
von  allen  t>erufenen  Stellen,  vie  z.  B.  Conseil 
superieur,  dem  Crouverneur  \on  A.,  der  alge- 
[  rischen  Finanzdeputation,  dem  französischen 
1  Staatsrat,  dem  Mim'sterrat  u.  s.  v.,  genehmigt 
\  wurden.   In  der  Pariser  Abgeordnetenkanmier 
!  wurde  die  Angelegenheit  aber  von  den  nationalen 
I  Heißspornen  beanstandet  und  infolge  gleich- 
zeitiger sozialistischer  Umtriebe  auf  die  lange 
Bank  geschoben.  Die  Angelegenheit  hatte  für 
Deutschland  erhöhtes  Interesse,  weil  auch  die 
Aktiengesellschaft  Krupp  in   Essen  sich  um 
die  Bahnkonzession  beworben  hatte;  die  Firma 
,  ist  indessen  von  dieser  Bewerbung  inzwischen 
I  zurflckgetrelen.  Die  Bahn  und  die  Erzfrachten 
sollen  auch  dem  tiinesisclien  Hafen  Biserta  zu- 
'  gute  kommen;  demgemäß  soll  die  Bahn  nicht 
I  nur  nach  dem  algerischen  Hafen  Bona,  sondern 
mit  einer  Zweif^Iinie  auch  nach  Riserta  gebaut 
,  und  eine  Verbindungsstrecke  nach  Nebeur 
I  an  der  tunesischen,  nach  Biserta  fahrenden  Bahn 
'  hergestellt  werden. 

j     Das  Aktienkapital  ist  inzwischen  von  10  auf 
I  1 5  Mill.  I  r.  erhöht  worden.  Die  Kolonie  A.  soll 
;  ein  Rückkaufsrecht  auf  die  Bahn  nach  30  Jahren 
haben.  Gevi  innabgaben  an  den  algerischen 
Fiskus  sind  gleichfalls  vorgesehen. 

Baäier. 

Alpenbahnen  (alpine  mH-.vny^:  chcmins 
I  de  fer  tUputs;  ferrovie  alpine),  die  Hochpässe 
I  der  Alpen  dunhquerende  oder  diese  der  Linge 

nach  durchziehende  Bahnlinien  mit,  der  beson- 
.  deren  Bodengestaitung  des  Hochgebirges  ent- 
I  sprechenden  tedmtschen  ElgentOmHehkdten. 

An  den  Ban  von  A.  konnte  erst  dann  L;e- 
j  schritten  werden,  als  man  mit  dem  Bahnbau 
]  und  -betrieb  in  Flach-  und  Hügelländern  ge- 
nügende Erfahrungen   gewonnen  hatte.  Die 
Reilie  der  .Mpenbahnbanten  hat  (^sterrei^h  er- 
I  öffnet,  dai>  nicht  blolJ  in   der   ISäU  1834 
1  erbauten  Semmeringbahn  die  erste  A.,  sondern 
'  im  weiteren  Verlaufe  auch  die  meisten  A.  erbaut 
j  hat.  Auf  die  Semmeringbahn  folgte  die  Brenner- 
I  bahn,  1867  eröffnet;  hierauf  1871  die  Mont- 
I  Cell is-Bahn;  1868    1873  die Kronprinz-Rudolf- 
I  Bahn,  1875  die  Gisela-Bahn,  1877  die  Salz- 
kammergutbahn,  1881  die  Ootthardbahn,  1884 
die  Arlberj^bahn,  1890  die  schinalspurii^e  I  inie 
1  Landquart- Davos(lQ09  nach  Filisur  furtgesetzt 
und  mit  der  Albulabahn  verbunden),  1904 
die  Albulabahn  (schmalspurit;),  IPOt  die  Nord- 
rampe der  Tauernbahn,  1906  die  Simplon-, 
die  Pyhrn-,  die  Karawanken-  und  die  Wocheiner 
Bahn,  1905    1907  die  niederösterreichische 
A.  Kirchberg-Mariazell-nußxx  erk  (O  TftOT  Spur- 
I  weite),  1908  die  südliche  Kampe  licr  lauern- 
I  bahn,   1909  die  Beminabahn  (Pontresina- 
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Poschiavo-Tirano)  und  1910  die  Wechsel  bahn 
Aspang-Friedberg.  Im  Bau  sind  ferner  (1911) 
noch  die  I.  Berner  Alpenbahn  "  (Lötschbergbahn), 
die  Reslstrcckf  V'iovoh-V'cntinii^lia  der  Tcnda- 
bahn  Turiu-Cuncu-Vcnliiniijlia  und  die  iiormaJ- 
spurige  elektrische  Mittenwaldbahn  Innsbruck- 
Scliarnitz-Oarniisch  -  Paiienkirclicn  -  Lermoos  - 
Reutie  als  Verbindung  Innsbrucks  mit  München 
and  Kempten.  Die  Gornichebahn,  die  von  Nizza 
am  Mcrresufer  nach  Oemia  führt,  kann  keine 
eigentliche  A.  genannt  werden,  da  sie  die  Alpen 
nicht  übersteigt,  sondern  lediglich  ihre  sfid- 
wcstliclisten  Ausläufer  umfährt.  Die  zahlreichen  ■ 
kleinen  Bahnlinien,  die  in  Frankreich,  der 
Schveiz,  in  Bayern,  Österreich  und  Italien, 
von  den  geschlossenen  Eisenbahnnetzen  dieser  j 
Länder  abzweigend,  in  Alpentälcm  aufwärts 
steigen,  soweit  diesohne  nennenswerte  Schwierig-  ' 
keilen  geschehen  kann,  sind  nicht  als  A.  zu  be- 
zeichnen. Die  ohengenannteAlbulabahn  da^3:pgen 
stellt  sich  ebenso  wie  beispielsweise  die  Linien 
Landquart- Filisur  und  Kirchberg-MariazelK 
Gußwerk  als  charakteristische  A.  dar,  obwohl 
beide  schmalspurig  und  zum  Teil  noch  Sack- 
bahnen sind. 

In  verkehrsgeographiscfier  Be/iehun^^  lassen 
sich  zwei  Hauptgruppen  von  A.  unterscheiden;  j 
jene  der  ersten  Gruppe  (Querlinien)  durch- 
queren die  Alpen  annähernd  senkrecht  zu  deren 
westöstlichen  Längsrichtung,  während  die  [Jahnen  , 
der  zweiten  Gruppe  dieser  Laiij^sridiiunj^  lolj^en  ' 
(Längslinien).  | 

Sieben  Hauptlinien  stellen  der/eit,  den  H;nipt- 
kamm  der  Alpen  übersteigend  oder  durch- 
brechend, als  Querlinien  die  Verbindung  von 
N()rd  und  Mitteleuropa  mit  dem  Mittelländi- 
schen Meere  her. 

Die  drei  westlichen  Linien  (Mont-Cenis-, 
Simpion-  und  Gotthardbahn)  und  die  zentrale 
Brennerbahn  führen  in  Fluütälern  beiderseits 
bis  nahe  an  die  Wasserscheiden  der  Haupt- 
kette der  .Mpen  heran ;  die  ersten  drei  Bahn- 
linien durchfahren  letztere  in  langen  Tunneln,  ' 
die  Brennerbahn  Oberschreitet  den  Kamm  | 
offen  in  1370  /n  Seehöhe  und  erreicht  damit 
unter  den  im  Betrieb  befindlichen  Haupt- 
bahnen in  den  Alpen  die  größte  Meereshöhe. 
Mangels  an  weit  hinziehenden  Längstälern  sind 
die  f^enannten  Linien  untereinander  im  Bereich 
der  Al(x;ii  ulnie  Verbindung.  Die  drei  ustlichen, 
die  ganze  Breite  der  Alpen  übers|>annenden 
Linien,  nämlich  die  Linie  Salzburg- Oastein- 
Triest  (Gisela-,  Tauern-,  Pustertal-,  Karawanken-, 
Wocheiner«  und  Karstbahn),  dann  Amstetten» 
Selztal-St.  Michael-Pontafel  (K'ron|>rin/ Rudolf- 
Bahn),  endlich  Wien- Graz -Iriest  (Südbahn) 
haben  d^egen  mdirere  Ketten  der  nach 
Osten    immer    mehr    sich  verzweigenden 


Alpen  zu  überschreiten,  benutzen  dazwischen 
wieder  Flußtäler  und  sind  längs  der  letzteren 
auch  untereinander  mehrfach  verbunden,  so  daß 
hier  ein  verhältni-^mäBi^  engmaschiges  Bahn- 
net/ vorliegt,  während  beiapielsweise  zwischen 
der  Brenner-,  der  Arlbcrg-  und  der  Gotthard- 
bahn noch  heute  eine  ^roi^e  Lücke  klafft.  Die 
unter  dem  Namen  der  Tauern-,  Karawanken-, 
Wocheiner  und  Karstbabn  1901-1909  (gleich- 
zeitig mit  der  »Pyhrnbahn")  pchauten  ..neuen 
A.«  Österreichs  bilden  eigentlich  eine  einzige 
(im  Anschlüsse  an  die  alte  ifGiseta-Bahn') 
Salzburg  {und  Siuideutschland)  mit  Triest  ver- 
bindende Bahnlinie,  die  aber  drei  große 
Wasserscheiden  (Hohe  Tauem,  Karawanken, 
Julische  Alpen)  und  den  Karst  teils  durchfährt, 
teils  überschreitet.  Die  alte,  im  Ennstale  an  die 
Hauptkelle  der  .^ipen  hcran/.ieliende  und  dann 
die  Wasserscheide  zwischen  Enns  und  Mur, 
,Mur  und  Drau,  Drau  und  Tagliamentn  über- 
schreitende »Kronprinz- Kudoll- Bahn"  Am- 
stetten  -  Pontafel  (-Udine)  hat  zwei  weitere 
als  A.  7t!  bezeichnende  Zufahrtsweije  aus  der 
Donauniederung  (1877  die  Salzkammcrgutbahn 
und  1906  die  Pyhmbahn)  erhalten,  die  die 
nördlichen  Kalkalpen  durchqueren.  Die  älteste 
und  bis  1910  östlichste  A.,  die  »Südbahn« 
Wien -Graz -Triest,  überquert  die  Wasser- 
scheiden /sxischen  Donau  und  Mur  (Semnie- 
ringtunnel),  Mur  und  Drau,  Drau  und  Sau, 
Sau  und  Adriatischcm  Meere. 

Hierzu  kommt  noch  als  achte  und  östlichste 
guerlinie  die  IQK)  eröffnete  Wechselbahn, 
die  einen  ustlichen  Auslauter  der  Alpen  (den 
großen  Hartberg)  unterfährt,  so  die  Lücke 
zwischen  der  Aspangbahn  und  dem  steirischen 
Bahnnetze  (Friedberg)  schließt  und  eine  zweite 
Verbindung  Wien-Graz  herstellt 

Die  zweite  Hauptirruppe  der  A.  (Längs- 
linien)  umfaßt  die  hauptsächlich  m  den  Längs- 
tälem  zwischen  den  üralpen  und  den  nörd- 
liclu'U  und  südlichen  K'alkalpcn  daliin/iehcnden 
Bahnen,  deren  nördliche  bei  SelzUial  von  der 
Kronprinz-Rudolf-  und  Pyhrnbahn  abzweigt  und 
über  Stainach-Irdning  (Salzkanimor>iutbahn), 
Bischofshofon  (üisela-Bahn),  Schwarzach-SL  Veit 
(Tauernbahn),  dann  über  Worgl  (von  wo  aus 
bis  Innsbruck  die  Südbahnstrecke  mitbenutzt 
wird)  und  Innsbruck  tind  über  den  Arlbert»; 
in  das  Kheinlal  bei  1  eldkircli  mündet  und  dort 
ihren  Charakter  als  A.  verliert.  Eine  östliche 
Fortset/tmg  dieser  Längslinie  bildet  die  Ver- 
bindung der  Rudolf-Bahn  mit  der  büdbahn 
(St.  Michael -Bruck  a.  d.  Mur).  Die  södliche 
1  än^slinie  ist  die  Pustcrtalbahn,  die  von 
Marburg  (Südbalui)  über  Klagenfurt  (Kronprinz- 
Rudolf-  und  Karawankenbahn),  Villach  (Kron- 
prinZrRudoK-  und  Karawankenbahn),  Spittal 
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a.  d.  Drau  (Tatiernhahn)  nach  Franzensfeste 
führt.  Diese  ebenfalls  alle  östlichen  A.  verbin- 
dende Linie  findet  eine  Forfset/ung  in  den 
Bahnen  Rn/oti  jNUran  und  Meran-Mals  (Vintsch- 
gaubahn),  deren  letztere  wohl  in  absehbarer  Zeit 
dutxh  eine  Bahn  Aber  den  OfenpaB  an  die  Albula- 
bahn  und  vielleicht  durch  eine  Linie  Mals-F*funds 
an  die  demnächst  zum  Bau  gelangende  Linie 
von  l.andeck  ins  Cngadin  und  damit  auch  an 
die  Arlbergbahn  angeschlossen  werden  dürfte. 

Dio  Mont-Ccnis-Bahn  ist  ein  fran/ösiscli- 
itaiienisches,  fast  ausschließlich  den  Interessen 
dieser  beiden  Länder  dienendes  Unternehmen, 
vrährcmt  dif  Simplen-,  die  Gotthard-  und  die 
Brennerbahn  als  Zugangslinien  von  West-  und 
Mitteteuropa  zu  den  italienischen  Mittelmeer- 
häfen  internationale  Bcdentnnf^  haben.  Eine 
solche  kommt  auch  der  Arlbergbahn  zu,  als 
einer  der  wichtigsten  Schienenverbindungen 
/wisclK-n  dem  Westen  und  Südosten  Europas, 
dann  der  Tauernbahn  und  ihren  südlichen 
Fortsetzungslinien  als  Verbindung  Süddeutsch- 
lands mit  Triest,  und  der  Südbahn  als  Zufahrts- 
straße des  mittleren  und  östlichen  Mitteleuropa 
zum  Adriatischen  Meere. 

Die  Reibe  der  A.  ist  auch  jetzt  noch  nicht  abge- 
schlossen. Seit  1S38  beschäftigen  sich  Sdiweizer  und 

ausländische  Interessentenkretse  mit  dem  Projekte 

einer  Schweizeriselien  O-ialiKiihahn,  die  eine  Ver- 
bindiiii«;  der  Stiiwei/  ('.iiui  iles  Dfutsclu-n  Reiches) 
mit  Italien  /\x  is<  hcii  den  sutlier  erb.nilen  Linien  über 
den  üoiiiiard  uiui  liiemier  bezweckt.  I  ür  cuic  stilchc 
Verbindung  «unki.  nsbesondere  der  Lukmanier-, 
Qrtina-,  Bernhardin-,  Splügen-  und  iMnIojapaß  ins 
Auge  gefaßt.  Seit  1845  sind  viele  Konzessionen 
erteilt  worden  und  wieder  erloacheo,  ohne  daß  jemals 
der  Qedanke  einer  solchen  ostschwei/crisrhen  Ver- 
bindung nach  Italien  zur  I'ulie  i^ek  rnnkii  wäre.  Im 
Wettbewerb  init  diesen  l'Miu  n  >ti  In  dtrjcaij^e  einer 
Fern-Ortlcrbahn,  die  IVi-irii  mit  lt.ilien  iiber 
Tirol  verbinden  soll.  Über  alle  d(ese  Projekte  sind 
zahllose  Sclirilteu  veröffentlicht  worden  («.  aueh 
Literaturnachweis  am  Schlusse).  Nebst  zahlreichen 
Bahnprojekten  von  mehr  beschränkter  örtlicher  Ke- 
deutung  vSren  noch  lu  erwähnen  die  Projekte  einer 
DunchÜohrung  des  Montblanc  zur  Verbindung  von 
Ovni  und  dem  französischen  Obersavoyen  nach 
Italien  (Aostatal).  Gegenwärtig  scheinen  die  Linien 
Landeck-Piunds  und  Mals-Ofcnpaß-Zernetz  gesichert. 

Betrachtet  man  die  A.  in  fechnisoher  Hinsicht, 
so  finden  sich  zunächst  zahlreiche  Umstände,  die 
ihren  technischen  Charakter  beeinflussen:  die 
gröPicre  oder  j^crinc;erc  Möiie  der  /u  üher- 
schienenden  Pässe,  die  verschiedene  Steilheit  des 
Gelindes  und  der  Tiler,  die  Beschaffenheit  des 
Gebir;^es,  die  Neigung  und  Standfestigkeit  der 
Talwaiuiungen,  die  Anzahl  undTiefe  der  den  Paß- 
übergang begleitenden  Seitentäler,  die  Natur  der 
Bergwasser,  die  Schnecbcdeckung  und  Lawinen- 
gefahr und  andere  klimatisdic  Kif^enlieiten  der 
Alpen.  Diese  L  nistande  fiiiisscn  ^»choii  an  und  für 
sich  den  A.  ein  besonderes  Gepräge  in  bau  1  icher 


'  Hinsicht  j^eben.  Dieses  Oepräf^e  verändert  sich 
]  aber  wieder  bei  gleichen  äutkren  Verhältnissen 
'  je  nach  der  Art  und  Dichte  des  zu  erwartenden 
Verkehrs,   da   manch  mal,   wie   /.  R.   bei  der 
j  Wocheiner  Balm,  die  Anlage  eines  zweiten 
Gleises  atif  besondere  Schwierigkeiten  stoßt,  so 
daß  die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  durch  dichte 
Anordnung  für  den  Lokal  verkehr  völüfj  ent- 
behrlicher großer  Stationen  gesteigert  werden 
I  muß.  Ein  Umstand,  der  in  naher  Zukunft  eine 
'  völlige  Umwälzutij^  im  Betrieb  (und  infolge- 
I  dessen  auch  in  manchen  baulichen  Anlagen 
I  und   in  den  Fahrzeugen)  der  bestehenden 
A.  henorrufen  und  bei  Neubauten  von  vorn- 
herein sich  bemerkbar  madicn  wird  (z.  B. 
Mittenwalder  Bahn  Innsbruck-Reutfe),  ist  der 
,  Reichtum  der  Alpen  an  Fh'isson  mit  starkem 
Gefälle  und  großer  Wassermenge,  die  die  Exn- 
fOhrung  der  elektrischen  ZugfAfdening  an  Stelle 
'■  jener  durcli  Dampfkraft  zur  Folge  haben  wird, 
i     Beim   Bau   der   Semmeringbahn  vermied 
I  man  noch  lange  Tunnel,  weshalb  die  Linie 
in  einer  besonders  auf  der  Nordseite  des  Sem- 
merings  überaus  malerischen  Hntvt'icklung  mit 
vielen  prächtigen  Kunstbauten  zu  einem  kurzen 
Schciteltunnel  (1431  m  lang)  in  verhältnismißig 
großer  Höhe  (8Q6/n)  iicfflhrt  wurde.  Die  Rrcnner- 
bahn  zeichnet  sich  durch  die  schwierige  Anlage 
an  hohen,  brüchigen  Talwinden,   durch  die 
l'bersctning  pcfährlirhcr  Wüdbächc  und  ihre 
Seitentälerausfahrungen  aus.   Bei  der  Mont- 
Cenis^Bahn  entschloß  man  sich  zuerst  zu 
einem  12.220/«  langen  Tunnel.  Die  reichen,  bei 
diesen  ältesten  Alpcnbahnbautcn  gewonnenen 
Erfahrungen  kamen  den  spateren  Bauten  trefflich 
zu  statten  und  veranlaßten  Bauwerke  von  stets  sich 
steigernder  üroßartigkeit.   Die  Ootthardbahn 
erhielt  ?.  B,  einen  Schciteltunnel  von  14.984  m 
und  mehrere  Kehrtunnel  mit  Kreislinien;  bei 
,  der  Simplonbahn  ging  inan  mit  dem  Scheitel- 
,  tunnel  (eingleisige  Zwilliiig'ttunnel,  von  denen 
j  vorläufig  nur   einer   ausgebaut  wurde)  bis 
auf  19.770  OT,  wobei  hohe  Gesteinwärme  und 
hei ßc  Wasserei nbrüche  manchmal  die  Vollendung 
des   Werkes   außergewöhnlich  erschwoten. 
I  Die  Kronprinz-T?iido!f-B.ilin  hatte  die  sx''<'^Rten 
j  Schwierigkeiten  nicht  bei  der  Uberwindung  der 
Hauptketten  der  Alpen,  sondern  im  Verlauf  des 
Ennstales   („Oesäuse").   wo  sich  auch  heute 
noch  große  Schwierigkeiten  für  die  Unterhaltung 
der  Bahn  ergeben,  dann  in  den  sfldlichen  Kalk- 
alpen, zwischen  Drau  und  Tagliamcnto,  wo  Tels- 
sprengungen,  Tunnel,  Viadukte  und  Brücken 
fast  ununterbrochen  aneinandergereiht  sind. 
Die    Arlbergbahn    (Scheiteltunnel    10.250  m 
lang,  kurze  Bauzeit  mit  Brandtschcr  Dnick- 
wasscr-Ürchbohrmaschine)  ist  gewissermaücn 
I  das  Vorbild  der  obengenannten  „neuen  6sterr. 
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A.*,  Letztere  enthalten  78  lunnel  von  zu- 
sammen 52.170  m  LUnge  (darunter  3  zwei-  i 

gleisip;e  von  zusammen  22.86f)  m  l  änge), 
wovon  auf  die  Wocheiner  und  Karstbahn  i 
allein  53  Tunnel  (23.060  m,  darunter  6339  m  \ 
7viei^leisit^)  entfallon.  Die  W'ocheiner  Bahn 
insbesondere  hatte  beträditliche  Schwierigkeiten 
hn  Rutschgelände  des  Bafatales;  außerdem 
hat  sie  die  größte  gewölbte  Eisenbahn- 
brücke  hei  Salcano  Ober  den  Isonzo  auf 
(85  m  Lichtseite,  vier  ähnliche  Brücken 
im  Zuge  der  Pyhrnbahn;  AddabrQcke  der 
Valtellinabahn).  Bei  den  neuen  A.  finden  sich 
auch  schon  die  modernen  Betoneisenbauten 
(IdriastraßenbrOcke  bei  Sa.  Lucia,  Lehnen- 
galcrien,  zahlreiche  kleine  I^nns'crkc).  Bei  den 
Tunnels  der  Karawanken-  und  Wocheiner  Bahn 
▼urden  dektrische  StoBbohnnaschinen  (System 
Siemens  8t  Halske)  nach  langen  Versuchsarbeiten 
mit  Erfolg  angewendet.  Bei  der  Albulabahn 
mit  bedeutender  LAngenentvidclung  and  sehr 
hoher  Lage  des  Scheitels  (1823  m  Seehöhe) 
wurden  die  Schwierigkeiten  durch  Anwendung 
der  Schmalspur  verringert. 

Wesentlich  anderen  Charakter  mußten  die  ' 
beiden  A.  annehmen,  die  die  Ostalpen  der 
Länge  nach  durcluichen:  die  Pustertalbahn 
und  die  Qisela-Bahn.  Hier  galt  es  nicht,  Hoch- 
p.issc  711  lilircfüM'echen;  die  Linieti  konnten 
vielmehr  in  Haupttälern,  teils  in  der  lalsohle, 
teils  In  den  Gehangen  der  Talwände  hinziehen 
und  die  Wasserscheide  offen  übcrscli reiten.  I?ei 
der  größtenteils  ansehnlicheren  Breite  der  Täler 
konnten  die  vielen  und  kostspieligen  Tunnel, 
bei  den  «eit  niedrigeren  Wasserscheiden  auch 


außergewöhnlich  starke  Steigungen  und  Krüm- 
munfcen  gr56tenteits  vermieden  werden. 

In  bezug  auf  den  Betrieb  bieten  naturlich 
die  A.  größere  Schwierigkeiten  als  die  Bahnen 
des  Flachlands.  Der  Betrieb  hat  notwendig 
größeren  Kraftaufwand,  stärkere  .Abnutzung  der 
Betriebsmittel  und  häufigere  Beschädigung  der 
Bahn  durch  Clemcntarereignisse  zu  gewärtigen, 
als  dies  bei  Bahnen  des  Flachlands  der  Fall  ist 

Die  Bahnen  in  alpenähnlichen  OebirjTen 
anderer  Gegenden  unterscheiden  sich  \ielfach 
von  den  A.  infolge  der  Verschiedenheit  des 
Oeländes  und  der  Verkehrs-  imd  Betriebsver- 
hältnisse. Die  nordamerikanischen  Kordilleren- 
bahnen ersteigen  beispielsweise  viel  größere 
Höhen  und  weisen  teils  keine,  teils  kürzere 
Scheiteltunnel  auf  als  die  europäischen  A. 

Die  Steigungs-  und  Krflmmungsverhaitnisse 
der  A.  sind  sehr  verschieden,  [c  nach  der 
Schwierigkeit  des  Geländes  bei  Überwindung 
der  Wasserscheiden.  Im  allgemeinen  ging  man 
bei  verkehrsreichen  Hauptlinien  mit  den  größten 
Steigungen  selten  über  30%,  und  mit  den 
kleinsten  Krümmungshalbmessern  unter  250  w. 
Der  kleinste  Halbmesser  der  Semmcringbahn 
von  100  m  wurde  bei  den  späteren  voll- 
spurigen A.  nicht  mehr  oder  docii  nur  aus- 
nahmsweise angewendet.  Die  Gotthardbahn 
und  die  Berner  A.  <;ehen  nicht  unter  '^00  m 
(erstere  auf  21^  der  Länge  bis  280 /m),  und 
die  schmalspurige  Albulabahn  (I^Om  Sp.)  hat 
als  kleinsten  Krümmungshalbmesser  120  m 
(ausnahmsweise  lOO/n).  Nachstehende  Zusam- 
menstellung enthält  die  größten  Steigungen 
und  kleinsten  Kifimmungen  einiger  A.: 
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Nach  Zettichrif»  de«  Öiterr. 
Iiig.-  und  Arch. -Verein« 
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Litmttur:  Ailgenieiaes  und  mehrere  A.  be- 
treffend: Memininger,  Die  A.  Hanke,  Zürich, 
1878  (Oolthard,  Brenner,  Arlba^,  Fern).  -  Bern- 
hardt, Die  Schweizerische  Ostalpcnbahn:  I.  Teil 
(1903)  die  Splügenbahn,  die  Fem-Ortlcrbahn;  II.  Teil 
(1W5)  die  Örei nabahn.  Vei^leich  mit  der  Splügen- 
bahn  Orell  PfiiMi,  Zürich.  -  Podhajsky,  Längcn- 
prolik'  der  ticdLiiictKlstcn  Bergbahnen.  Ztschr.  d. 
()>tLTr.  Iii^,- u  Arch.-ViTi'incs.  Wii'ti  189(1.  Stracli, 
(ieschichte  der  Eisenbahnen  der  Österr.-ungar. 
Monarchie.  Prochaska,  Wien,  xmn  und  1908.  -  j 
Stcincrmayr,  Der  Bau  der  zweiten  Eisenbahn- 
veibindung  mit  Triest.  Allg.  Bauzeitung.  Wien  1906. 
-  Gottschalk,  ZugförderuiiiBserig^bnisK  der  Oe-  { 
biTRsstrecken  Semtnenngund  Bftnner  1870  und  1871.  | 
Organ.  1873. 

Ober  einzelne  Bahnen:  Dolezalek,  DieGott'-  > 
hardbahn.  Ztschr.  des  Hannov.  Arch  -u.  (ng.-Veiviiis.  ; 
1882    ~  Die  Albulabahn.  Otoie  civil.  1902. 
RcckenschuR,  Albulabahn.  Verein  zur  Verbreitung 

naturwissenschaftlicher  Kenntnisse.  Wien  1104. 
Reckenschuß,  Kosten  ikr  Albulabahr  />-itiirijj 
tlts  Ostcir.  Iii},'-  utki  Ari:h.-Vt-Ti-i:u-s.  MOL  - 
Hennings,  Die  neuen  Linien  der  khatischen 
Bahn;  Schweizerische  Bauzeitung,  Die  ge- 
wölbten Brücken  der  Albulabahn.  Beides  A.  Rausicin, 
ZArich,  1904.  -  Strohmevcr,  Die  Albulabahn.  \ 
OtSjan.  1907.  -  Amtliche  Denkschriften  über 
RrojektierunRs-  und  Bauarbeiten  der  Arlbergbahn. 
Wien  ISSl.  1S$2.  1800.  -  Ft I,  Österr. Eisenbahnen, 
cniw Orlen  inul  ausgeführt  in  cIl-ii  Jahren  18^7  -  1867. 

Laza  r  i  n  i,  Urctinerbahn.  ( )r>^:in.  18f)8.  Müller, 
Brennerbalmbaii.    Or^an.  ■-  Heusingjer 

von  WaUici'L;,  Betrieb  der  Brennerhahn.  ( )rf;an. 
1869;   üotthardbahn,  zahlreiche  .\iith..itzc   in  der 
Schweizerischen  Bauzeitung;  Oc«sch.i[t.sbLritlue  der 
Gesellschaft.  -  Wanner,  Qcschidile  desBau^  der  i 
Golttiardbihii.  Lmern  1882.  -  Dolczalek,  Projekte  ' 
der  Simplon-  und  Mont-Blanc-ßahn,  Ztschr.  des 
Hannov.  Arch.- u.  Ing.-Vcieins.  1884.    Dr.R.  Moser, 
Projekt  Biasca(iriii:a-Chur.  Berk  litiiaus,  Zürich.  19U7; 
Das  Oreinaprojckt  und  die  östlichen  Alpenübergänge. 
Schweiziri^clie  Bau/eilung.  1906;  Znr  luiwt  der  (^t- 
alpenbahn  (Ikrnhardinbahn).  Schweiz.  Bauzeilung. 
1V08.     -     Zollinger,  Bem-Lötschberg-Simplon. 
Schweizerische  Bauzeitung.  1910.  -  Fischer,  Der 
Bau  des  Karawankentunnels  Nordseite.  Ztschr.  des 
Verbandes  der  Bergbau^Betriebsletter.  1004.  -  Laza^  ' 
rini,  Kronprinr-Ritdotf-Bahn.  Or^n  1868;  Nieder-  ' 
östmeithische  .\. .  Die  H.ilm  nacii  .N^ariazell.  Organ. 
\U\0.   -  Wet/cl.  Üic  Skalcuahaiiii  vun  Landquart 
über  Davos,  Samaden  und  Maloja  nach  Chiavenna. 
Glasers  .Annalen  1890;  Sonderabdruck  bei  Richter, 
Davos.  Davns- Iii  isur:    2ezula,  Im  Bereiche  der  | 
Sciimalspur.  Saraje\  u,  Spindicr  u.  Löschner,  1893.  - 
Saliiz,  Die  Bahnlinie  Davos-Filisur.  Sonderabdruck 
aus  der  Schveizeriscfaen  Bauzeitung.  1909.  -  Birk,  , 
Die  SemmerinKfeahn.  Denkschrift  z.  2'>jähr.  Jubilium. 
Wien  1879         I  ihot/ky,  Das  25jalir.  Jubiläum 
der  SemnierinKb.ihn.  Wien  1879.  -  Sa  1  u /,  Simplon-  , 
b.ilni,  Schv*ei/eti^(.lir  Bati/eilung.  1887.  -  Pies^el, 
Die  Bauarbeiten  am  Simplontunnel.  Scliuei/ensche 
Bauzeitung  1906;  Die  Sptfigenbfthn.  Sch«ei/LTische 
Baii/eitniu'  l'K)7.  r,  Enderes. 

Altersversorgung  (providing  for  the  old-  \ 

luss;  pmshit  de  nUaiie;  pnwedimaito  per  to  i 

vecchiezza)  ist  bei  den  ei)rnpriischenFi^rnhnhncn 
von  jeher  nicht  bloli  für  die  Beamten,  sondern 

auch  für  das  untere  ständige  Personal,  so  weit  . 

es  im  Beamten-  oder  Dienerverhaitnis  steh^  in  • 


ausgedehntem  Umfange  betätigt  worden.  Das 
Beamtcnpersonal  der  Staatsbahnen  ist  in  meh- 
reren Staaten  in  die  allgemeine  Staatliche  Fürsorge 
für  die  fVamtcn  einbezogen  und  genief^t  die 
Altersversorgung  ohne  jede  Beitragsleistung; 
andere  Staaten  erheben  von  den  EisentMhn- 
beamten  einmalige  oder  laufende  Reiträpe  7u 
besonderen  Instituten  oder  Kasseneinnchtungen. 
fOr  die  Beamten  der  Privatbahnen  bestehen 
fast  te^felmäHig  Kassoneinrichtun^en  solcher 
Art,  zu  denen  die  Beamten  einmalige  und 
laufende  Beitrilfre  zahlen  und  die  Eisenbahn- 
gesellschaften teils  zufolge  der  Konzessinns- 
bedingungen  regelmäßige  Zuschüsse  zu  leisten 
haben,  teils  freiwillig  Beiträge  entrichten,  deren 
Höhe  meistens  den  von  den  Beamten  zu 
leistenden  Reitr.ij^en  gleichkommt.  Für  die 
Arbeiter  bildet  die  Altersversorgung  einen 
Teil  der  Arbeiterversiclietunj,'  (s  d.).  S.  a.  Ar- 
beiterpopsifin^kassen,  l'ensidiiskassen. 

Altmaterial  {old  material;  vieux  mat^- 
riaax;  materiak  vecchio),  infolge  regelmäßiger 
oder  nuBcrordentlicher  Abnut/tinf^  (VersclileiR 
und  Zerstörung)  ihrem  ursprünglichen  Zweck 
nicht  mehr  entsprechende  Materialien  ver- 
schiedener Art  (zumeist  Metalle,  Fisen,  Stahl 
u.  dgl.).  iki  weiterer  Auffassung  des  Begriffs 
werden  auch  Abfalle  hierher  gerechnet  Man 
unterscheidet  meist  „altbrauchbares  Material" 
und  „unbrauchbares  Material".  Das  brauch- 
bare A.  wird  meist  im  eigenen  Betrieb  der 
Hahnen  wieder  versteiulet,  das  unbrauchbare 
A.  da^e}?en  in  der  Re^el  nn  .AlthSndIcr  ver- 
kauft oder  i  abiikcii  und  l.ietcraiitcii  bei  Lie- 
ferung von  Neumaterial  gegen  Anrechnung 
des  Wertes  überlassen.  l>as  allhrauchbare 
Material  umfaßt  beispielsweise  Schienen,  Klein- 
eisenzeug,  Schwellen,  Schranken,  Stellwerks- 
teilc  u.  s.  \v.  ps  wird  entweder  unverändert 
wieder  eingebaut  oder  zur  Wiederverwendung 
umgearbeitet.  So  schneidet  man  neuerdings 
die  abgenutzten  Enden  von  alten  Haupthalin- 
schienen  ab,  bohrt  neue  Laschenlöchcr  und 
erhah  dadurch  einen  guten  Oberbau  fOr  Neben- 
bahnen u.  s.  w.  Zuweilen  werden  ausge- 
musterte Teile  zu  ganz  anderen  Zwecken  ver- 
wendet, als  sie  ursprünglich  bestimmt  waren; 
so  fertigt  man  aus  alten  Schienen  Geländer, 
l  adeprofile,  Zäune,  Bahnsteicjd.lrher  u.  s.  w. 
Indes  ist  besonders  bei  hohen  Preisen  des 
A.  diese  Verwendung  oft  unwirtschaftlich; 
vielfach  ist  es  riclitiiur,  die  heir.  f^aumaterialien 
neu  zu  beschaffen  und  das  in  Frage  kom- 
mende A.  zu  verkaufen. 

Altona-Kieler  Eisenbahn,  vormals  I'rivat- 
eisenbahn  unter  eigener  Verwaltung  mit  dem 
Sitz  in  Altona.  Die  Hauptlinie  des  Unter- 
nehmens, die  Strecke  Altona -Kiel  (106  Jtm), 
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wurde  1842  konzessioniert  und  1844  vollendet. 

Sic  war  in  erster  Linie  zur  Bedienung  des 
Verkehrs  zwischen  Kopenhagen  nach  Hamhurg 
bestimmt  und  erhielt  schon  ein  Jahr  später  die 
beiden  withtipcn  Abzweigungen  von  Ehnshorn 
nach  dem  Hafen  (ilücksladt  an  der  Unterelbe 
{17  Am)  und  von  Neuniünstcr  nach  der  da- 
maligen Festung  Rendsburg  (35  km).  Im  Jahre 
1863  gestattete  die  dänische  Regierung:  die 
lange  geplante  Erweiterung  des  Bahnnet^es 
in  Ost-Holstein  (Neumünster- Neustadt  fiber 
A<^chpbcrf^  und  Eutin,  sowie  Ascheher^  Kiel), 
die  1S66  vollendet  wurde  (ß9km).  hierzu 
kamen  dann  die  kleinen  Strecken  von  Altona 
nach  Blankenese  und  Altona  -  Schulterblatt 
Im  Jahre  1865  übernahm  die  Oesellschaft  auch 
den  Betrieb  der  Schleswigschen  Eisenbahnen 
und  erlangte  so  eine  den  hamburgisch-däni- 
«chen  Wrkehr  beherrschende  Stellung.  Durch 
Vertrag  vom  31.  Oktober/ 1.  November  1883 
übernalini  der  preußische  Staat  den  Betrieb  für 
eigene  Rechnung.  (Gesetz  vom  24.  jannar  1884, 
Oesetzsammlung  S.  1 1  ff.)  S.  Prculiisclie  Staats- 
bahnen. Qaaatz. 

Afuntfnothermlsches  Schweißverfahren 
(Themü'Schweipung)  (aluminothermic  method; 
proddialMmiütermique;  proeesso  aUa  termUe}, 
heruht  darauf,  daß  ein  i  icmi^ch  von  Aluminium 
und  Metall-Sauerstoffverbindungen,  angezündet, 
von  selbst  ohne  iuBere  Wärmezufuhr  weitcr- 
brermt,  wobei  es  Temperaturen  von  ungefähr 
3000'*  C  erzeugt,  und  unter  gleichzeitiger 
Bildung  einer  aus  Aluminiumoxyd  bestehenden 
Schlacke  (Corund)  das  aWetall  in  reinem, 
kohlcfreiem  Zustand  ausscheidet. 

Eu!  die  Werkstätten  der  Eisenbahnen  kommt 
das  Oxyd  des  Eisens  in  Betracht,  dessen  Ge- 
misch mit  Ahutiinium  ilcn  Namen  „Thermit"  träfet. 

Man  kann  nun  je  nach  der  zu  leistenden 
'  Arbeit  entweder  nur  die  durch  das  Verbrennen 
des  T.  erzeugte  hohe  Temperatur  oder  außer 
dieser  auch  noch  das  gleichzeitig  aus  dem  T. 
ausgeschiedene  weiche,  kohlearme  und  schmied- 
bare Eisen  \erw(iulen.  Je  nach  dem  Ver- 
wendungszweck ist  daher  ,T. rot"  und  nT.weiß" 
(nur  zur  Erhitzung)  oder  »T.  schwarz"  (zum 
Aufschweißen  und  Ausbessern)  zu  wählen. 
Diesem  Zweck  entsprechend  sind  auch  die  zu 
verwendenden  Schmelztiegel  (Spezial-  und  Ab- 
stich- oder  Spitztiegel)  angepaßt:  Erstere  werden 
durch  Neigen  entleert,  während  bei  letzteren 
der  Abfluß  der  flüssigen  Masse  selbsttätig 
durch  eine  am  tiefsten  Punkte  des  Tiegels  vor- 
gesehene Öffnung  erfolgt. 

Die  hohe  Temperatur  des  flüssigen  T. 
allein  gelangt  bei  der  Stumpfschweißung  von 
Rohren,  Rund-,  Quadrat  und  f'rofiUi m  :ur 
Anwendung,  wobei  die  Zuführung  frischen 


Materials  nicht  notwendig  ist  Dieses  Verfahren 

wird  durch  die  Eigenschaft  der  Schlacke,  einen 
hohen  Schmelzpunkt  zu  besitzen,  daher  jene 
Stücke,  die  sie  überzogen  hat,  vor  dem 
Schmelzen  dureli  mit  diesen  in  Berflhrüng 
gelangendes  flüssij^es  T. -Eisen  zu  schlitzen,  er- 
möglicht. Dementsprechend  wird  zuerst  die 
Schlacke  des  durch  Verbrennung  des  T.  ent- 
\  standenen  flüssigen  Ocmisches  in  die  Form, 
I  die  die  zu  schweißenden  Enden  umgibt, 
j  gegossen;  die  Schlacke  erstarrt  sogleich  an  den 
äußeren  Flächen  der  Schweißstücke  sowie  an 
den  inneren  Wandungen  der  sie  umgebenden 
Form  und  schützt  beide  vor  der  Berührung 
mit  dem  der  Schlacke  nachfließenden  T.-F.isen, 
das  den  zwischen  den  beiden  Schlacken- 
Überzügen  verbleibenden  Zwischenraum  aus- 
füllt, und  durch  Abgabe  seiner  hohen  Tem- 
peratur (he  vorher  gut  aneinander  t^epaRtcn 
und  blank  gereinigten  Schweißstellen  auf 
ihre  Schweißtemperatur  erhitzt,  worauf  die 
Schweißunp;  durch  Aneiii anderpressen  der  zu 
schweißenden  Enden  erfolgt  Nach  dem  Er- 
kalten kann  das  an  der  Schweißstelle  anhaftende 
Eisen  sn\t  ic  die  Schlacke  durch  dnen  leichten 
Hammerschlag  entfernt  werden. 

Die  vorbeschriebene  Eigenschaft  der  Schlacke 
bedingt  jedoch  diese  bei  der  /-veeiten  An- 
wendungsart des  A.,  in  jenen  t  ällcn  zu  entfernen, 
in  denen  es  sich  nicht  nur  um  die  Erhitzung 
der  zu  schweißenden  Stücke  handelt  sondern  wo 
die  Zufuhrung  frischen  Materials  notwendig  ist 
Dies  tritt  bei  der  Ausbesserung  von  Fehlern 
(Blasen,  Lunkern,  Ausbröckelungen,  Ungänzen 
U.S.W.)  der  Guß-  und  Schmiedestücke,  sowie  bei 
dem  Schwejlkn  gcbiochener  und  ausgebruchcner 
Stahlguß-,  Gußeisen-  und  Schmiedebestandlelle 
I  ein.  Hei  tier  .\usbcsserunt;  kleiner  Fehler  wird 
die  fehlerhafte  Stelle  sauber  gereinigt  bis  zur 
Rotglut  erwärmt  und  sodann  mit  einer  ent- 
sprechenden Lehm-  oder  Sandform  von  unije- 
fähr  4U  mm  Höhe  umgeben.  Hierauf  wird  das 
durch  die  Verbrennung  des  T.  entstandene 
flüssige  Eisen,  jedoch  ohne  Schlacke,  auf  die 
auszubessernde  Stelle  grossen.  Das  nach  dem 
Erstarren  auf  dieser  Stelle  etwa  flberatehende 
r.-Eiscn  kann  in  noch  rotwarmem  Zustand 
I  leicht  mit  einem  Meißel  entfernt  werden. 

Größere  teilweise  ausgebrochene  oder  gänz- 
lich gebrochene  Stficke  werden  nach  dem 
A.  in  der  Weise  aus{»ebessert,  daß  die  aus- 
gebrochcncn  Stücke  aus  T.-Eisen  neu  ange- 
gossen oder  die  Bruchstellen  mit  T.-Eisen  aus- 
gefüllt und  (mip:nssen  werden.  In  allen  Fällen 
muß  die  zu  schweitiendc  Stelle  sowie  deren 
Umgebung  mittels  Schabern  und  Drahtbürsten 
sfMtjfältig  gereinigt  Nxeiden.  Bei  jüröHeren 
I  Stücken  ist  die  Bruchstelle  um  1 3  -  3U  mm  zu 
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epR'eitcrn,  um  die  Wiedervereinijxunp;  dieser 
Stucke  niclil  nur  durch  Umguü,  sondern  aucli 
durch  Zwischenguß  der  Bruchstelle  zu  erzielen. 
Diese  Frw  eiterntig  der  Bruchstelle  kann  durch 
Auskreuzen  oder  durch  Ausbohren  nebenein- 
ander li^nder  LAcher  erfolf^,  wobei  die 
zwischen  den  Löchern  \cr!ileibenden  Stege  die 
zu  schweißenden  Stücke  in  ihrer  richtigen 
Lage  zueinander  erhalten.  Es  ist  jedoch  zu 
beachten,  daß  in  dem  jieschweißten  Stück 
infolge  der  beim  Schwcifkn  auftretenden  ört- 
Hchen  Erhitzung  und  nachfolgenden  Abkühlung 
Spannungen  auftreten,  die  zu  neuerlichen 
Brüchen  neben  der  Sclivteißstelle  führen  und 
die  vorgenommene  Ausbesserung  zwecklos 
machen  können.  Um  das  Auftreten  solcher 
Spannunj^en  7u  vermeiden,  empfiehlt  es  sich, 
jene  Teile  des  zu  schweißenden  Stücks,  die 
in  der  Schweißstelle  Spannungen  hervorrufen 
können,  mit  der  letzteren  anzuwärmen  oder 
die  Bruchstelle  vor  der  Schweißung  um  jenen 
Behrag  aufeuspreizen,  der  der  rechnerisch 
fest^^cstcllten.  beim  Frk.ilfcn  eintretenden  Zu- 
sammenziehung entspricht  Bei  der  Schweißung 
von  Radspeichen  hat  sich  folgendes  Verfahren 
bewährt:  Der  an  die  gebrochene  Speiche  an- 
schließende Felgenkranz  wird  vor  und  während 
der  ScJiweißung  beiderseits  der  Speiche  auf 
Rotglut  angewärmt.  Nach  erfolgtem  reidilichen 
Einguß  des  T,-Eisens  werden,  so  lange  sich 
der  Umguß  in  noch  rotglühendem  Zustand 
befindet,  Hammerschläge  in  der  Richtung  der 
Speiche  ge?^en  den  Felgenkranz  geführt,  durch 
deren  Erschütterungen  das  Entstellen  von 
Spannungen  verhindert  und  ein  dichterer  Guß 
erzielt  wird.  Auch  können  diese  Spannungen 
durch  Ausglühen  des  geschweißten  Stücks 
aufgehoben  werden. 

Das  zu  schweißende  Stück  ist  an  der  Schweiß- 
stelie  vor  der  Scfaweißung  mindestens  auf 
dunkle  Rotglut  zu  erwSrmen  und  vor  dem 
Eint^iisse  des  T.-Fisens  vom  Stauli  •>o\xie  \nn 
der  Oxydschichte  zu  reinigen.  Die  Form  wird 
entweder  vor  dem  Erwärmen  der  Schweißstelle 
auf  diese  auf^fesetzt,  in  welchem  Fall  die  An- 
wärmung der  SchvfcinstcHe  dnrch  die  .Abf^asc 
eines  kleinen  Koksofens  erfolgt,  die  durch 
die  Form  geleitet  werden,  oder  es  wird  die 
Schweißstelle  vorlier  im  offenen  Feuer  erhitzt 
und  die  1  orin  sodann  rasch  aufgesetzt.  Alle 
Fugen  derselben  sind  wegen  der  Dflnnftflssig- 
keit  des  T.-Etsens  gut  mit  Lehm  zu  ver- 
schmieren. 

Man  kann  die  Menge  des  aus  dtoi  T.  aus- 
geschiedenen Eisens  (50%)  erhöhen,  indem 
man  dem  T.  bis  50%  linsengroße  Stücke  Ab- 
foUschmiedeeisen  oder  »stahl  zusetzt  (Schrot), 
die  vorher  durch  Attsglflhen  vom  anhaftenden 


Öl  und  Schmutz  zu  reinigen  sind.  Selbst- 
I  verständlich  wird  durch  diesen  Zusatz  die 
j  Verbrennungstemperatur  des  T.  vermindert  und 

die  chemische  Zusammensetzung  sowie  die 
I  Güteziffer  des  aus  dem  T.  ausgeschiedenen  Eisens 
I  beeinflußt 

Die  fnlpjende  Tabelle  gibt  Aufschluß  über 
I  jene  Menge  des  Schrots,  die  dem  T.  zugesetzt 
I  werden  kann: 


Zur  Erzeugung  von  Jtg  flüulgm  El  MM  tun 
Schweißen  von 

Ist  .I.Ii  Thi-nisi« 

zu  mischen  mit 

OoMko 

stahl  und 
Sdimiedetisrn 

K  Sdmrt 

0-5  1-5 

0-5-  1-5 

0  5-  2  0 

0 

1-5  20; 

15  25 

20-  2-5 

5  1 

2  0-    4  0 

2-5  50 

2-5  -  5  0 

10 

4  0  -  50 

5  0-  10^) 

50-  100 

15 

50-  80 

100'  50O 

100-750 

20 

80-  200 

500-3000 

aber  750 

25 

200  350 

über  3000 

30 

35-0  -  50  0 

35 

500-  75  0 

40 

75  0-  liO  Ü 

45 

Ober  190O 

50 

Ist  es  erwtinscht,  dem  T.-Eisen  eine  stahl- 

."ihniiche  Zusammensetzun<',  /u  f^eben,  SO  setzt 
man  dem  T.  bei  Stahl-,  Stahlguß-  und  Scbmietle- 
eisen-Schweißungen,  falls  sie  btoBdneT.-Mengc 
bis  15  kg  benötigen,  3-4%  Stahlzusatz  (Ferro- 
mangansilizit)  zu,    indem   man   diesen  kurz 
I  vor  Beendigung  der  Verbrennung  des  T.  in 
I  den  Schmelzticgel  wirft.  Bei  größeren  T.-Mengen 
I  vermischt  man  das  T.  vor  detn  Fnt/iinden  mit 
;  3  %  haselnußgroßen,  vorher  rotuarni  gemachten 
j  Ferromanganstflcken.  Das  Mangan  wirkt  auf 
'  das  Eisen  desoxydierend,   jjibt  ihm  größere 
I  Dünnilüssigkeit  und  bewirkt  dichteren  Ouß, 
I  jedoch  audi  eine  stärkere  Schrumpfung.  Bei 
Sch\veißnn;i^en  von  Gußeisen  darf  dem  T.  kein 
Mangan   zugesetzt  werden,   da   dieses  die 
Schweißstelle  sehr  hart  und  jede  nachherige  Bear> 
beitunp;  schvi  ierig  macht.  Für  jene  Schweißungen, 
j  bei  denen  das  T.  bloß  zur  Erhitzung  der 
I  Schweißstelle  dient,  ist  jeder  Zusatz  selbstver- 
ständlich ütwrflüssig. 

Zum  Anzünden  desT.  dient  ein  Entzündungs- 
gemisch, das  in  1  orm  eines  flachen  Häuf- 
chens auf  das  im  Schmelztiegel  befindliche  T. 
aufjjestreut  und  dvirch  ein  brennendes  Sturm- 
sireichholz  oder  durch  berühren  mit  einem 
glühendoi  Eisenstab  entzflndet  wird. 

Die  Gnßfnrni,  die  vor  dem  Gebrauch 
gut  getrocknet  werden  muß,  kann  in  vielen 
Fällen  der  in  den  Eisenbahnwerkstätten  vor- 
kommenden .\usbesserunpeii  olinc  Modell  nur 
durch  Aufstarapfen  auf  die  Bruchstelle  und 
Ausschneiden  des  f&r  den  UmguB  nötigen 
Raumes  sowie  des  Eingusses  und  des  Steig- 
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rohres  heiigestelU  werden.  Die  Luftlöcher  werden 
durch  Einstechen  ein«»  spitzen  Stadildrahtcs  er- 

7eu£»t. 

Die  Diiiiensioiicu  des  Uiugusses  hängen  von 
dem  auszubessernden  Material  sowie  von  dem 
Bturlu|i!crsclinitf  ah.  Die  Breite  des  Umgusses 
schwankt  zwischen  5U  und  iüü  mm,  die  Dicke 
desselben  zwischen  15  und  50  mm.  Die  Aus» 
führung  von  Zwischengflssen  ohne  UmguB  ist 
nicht  zu  empfehlen. 

Der  Einguß  ist  M  Schweißungen  von  Un- 
gänzen  und  Brüclu  ii  so  aii/ubringen,  daß  das 
T.-Eisen  über  der  Bruchstelle,  bei  Stumpf- 
schweißungen  dagegen  neben  der  Sdiweifislelfe 
einfließt. 

Das  Steigrohr  ist  derart  anzuordnen,  daß 
dessen  Oberkante  jene  des  Eingusses  über- 
ragt. Es  hat  wihrend  des  Erstarrungsprozesses 
il,>c  f  Mitjegnssenen  Eisens  als  Vorratskammer 
lur  Malcrial  zum  Nachflielien  zu  dienen,  somit 
dichteren  Quß  herbeizuführen  und  die  Bildung 
von  Hohlräumen  zu  vorliinJerii.  Ks  i^t  daher 
das  im  Steigrohr  vorhandene  tisen  nach  er- 
folgtem Einguß  in  flüssigem  Zustand  zu  er- 
halten, was  durcli  N'achfüHcn  kleiner  T. -Mengen 
in  das  Steigrohr  und  Entfernung  der  sich  in 
diesem  absetzenden  Schlacke  erreicht  wird. 

Als  Formmaterial  wird  50",,  Kisenberger 
Klebesand,  40%  guter  Flußsand  und  I0>,, 
Lehm  oder  Ton  oder  nur  FluBsand  mit  einem 
Zusätze  von  5    t%  Roggenmehl  verwendet. 

In  den  risonba!in«-erkstät1cn  uird  das  A. 
hauptsäctilich  bei  jenen  Ausbesscrunj^en  ange- 
wendet, bei  denen  es  darauf  ankommt,  das 
gebrochene  Stffck  so  rasch  als  möglich  wieder 
gebrauchsfähig  zu  machen.  Es  ist  bei  allen 
jenen  FUlen  anwendbar,  die  auch  nach  frDher 
angewendeten  Verfahren,  jedoch  mit  größerem 
Zeitaufwand  und  geringerer  Zuverlässigkeit 
ausbesserungsfähtg  waren,  z.  B.  bei  gebrochenen 
Feuerkistenrahmen,  Unter^estellbestandteilen. 
Radspeichen,  verschiedenen  Stangen  u.  s.  w. 

Das  A.  kann  auch  zum  Hartlöten  von 
Kupfer  mit  Kupfer  ^md  Kupfer  mit  Eisen  ver- 
wendet werden.  Das  für  diesen  Zweck  zu 
wählende  „Sinlerthcrmit"  spaltet  ach  bei  seiner 
Verbren  Illing  nicht  in  Schladce  und  Eisen, 
sondern  bildet  unter  Erreii^jung  von  Weißglut 
ein  Oemisch  von  Schlacke  und  Metallkügcl- 
chen,  wodurch  die  zu  lötenden  Stücke  auf 
helle  Rotglut  er\x  ärmt  werden.  Das  bei  diesem 
Verfahren  anzuwendende  Hartlot  darf  kein  Zink 
entiialten.  Das  Sinterthermit  wird  beim  Hart- 
löten als  2  mm  starkes  Blech  in  dünnen 
Schichten  um  die  LötsJellc  herumgelegt  und 
mittels  des  EntTflndungsgemisches  entzündet. 
Es  empficlilf  sirli,  zwischen  dem  Hartlot  und 
dem    Sinterthermit   eine  Zwischenlage  von 


dünnem,  ausgeglühtem  Asbestpapier  einzulegen, 
um  ein  Vermengen  des  T.  mit  dem  Hartlot 

■  711  vermeiden  tA'r. 

American   Railway  Association  ist  ein 
I  amerikanischer  Verein  mit  ähnlichen  Aufgaben 
für  die  Eisenbahnen  der  Vereinitjten  Staaten, 
.  wie  sie  der  Vercm  Deutscher  Eisen bahnvcr- 
I  waltungen  für  die  mitteieuropfiischen  Eisen- 
bahnen sich  i^festellt  hat.   Der  Verein  ist  her- 
I  vorgt^ngen  aus  der  üeneral  Time  Convention, 
I  die  -  unter  Führung  des  ausgezeichneten 
Eisenbahnfachniannes  W.  F.  Allen  -    die  Be- 
j  wegung  zur  I  itiführung  einer  Einheitszeit  in 
I  den  Vereinigten  Staaten  im  Jahre  1883  zu 
;  einem  glücklichen  Abschluß  gebracht  hat.  Der 
,  Verein  löste  sich  damals  nicht  auf,  sondern 
stellte  sich  das  weitere  Ziel,  auf  eine  größere 
I  Gleichmäßigkeit  im   Bau   und  Betrieb  der 
I  amerikanischen    Fisenhahnen,    vor  allem  im 
I  Durchgangsverkehr  hinzuwirken.  Er  nahm  im 
I  Jahre  1891  die  neue  Bezeichnung:  American 
Railway  Association  an.    Es  gehörten  /u  ihm 
(im  Jalire  1910)  34ö  Eiscnbahnvcnxaltungen 
in  den  Verdnigten  Staaten,  Kanada  und  Mexiko 
miteiner  Länge  von  2*12.85  5  Meilen  als  ordentliche 
I  Mitglieder  und  außerdem  85  Eisenbahnen  mit 
I  einer  Ausdehnung  von  4160  Meilen  als  aufler- 
I  ordentliche    Mitglieder    (associate  nieinbers). 
'  Nach  der  Geschäftsordnung  hat  bei  den  Ver- 
handlungen jede  Eisenbahnverwaltung  min- 
destens eine  Stimme,  Verwaltungen  mit  einem 
Eisenbahnnet/  von   mehr   als    1000  Meilen 
j  (1609Äm)  haben  iflr  je  1000  Meilen  eine 
'  Stimme  mehr.   Die  Satzungen  des  Vereines 
sind  wiederhoh  geändert  worden,  zuletzt  in 
;  einer  Sitzung  vom  19.  Mai  1909.  Mitglieder 
des  Vereines  können  nur  selbständige  Eisen- 
bahnen sein,   die  als  pieineine  Frachtführer 
eigene  Einnahmen  aus  der  Beförderung  be- 
ziehen; d.  h.  Mitglieder  können  nicht  solche 
Bahnen  sein,  die  bei  und  als  Privatanschluß- 
bahnen  bezeichnet  werden.   Der  Verein  hat 
zwei  Abteilungen,  eine  Abteilung  für  die  allge- 
I  meine  Verwaltung  und  die  Ausführung  der 
I  Beschlüsse  und  eine  zweite  für  die  Ernennung 
I  der  Mitglieder.  An  der  Spitze  steht  ein  Präsident 
;  und  ein  Vizepräsident,  die  jedesmal  auf  2  Jahre 
,  gewählt  werden   Die  Oeschäftsführiinji  obliegt 
dem  (jcae:alsck:ctar  und  dem  Schatxiiieister. 

Beide  Pf)sten  bekleiilet  /iir/eit  iler  ( irOnder 
des  Vereins   Mr  Allen.    I )'e  f'esummungen 
,  über  die  Organisation  des  Veremes  können 
i  nur  mit  einer  Mehrheit  von      der  Stimmen 
ueändrrl  \^erde  i.  !">!e  Satzimgen  werden  durch 
]  eine  Oescliäitsordnung   ergänzt,    die  durch 
I  eine  Mehrheit  von  '.'3  der  Stimmen  geändert 
werden  kann.  Alljährlich  finden  zwei  Sit/unj^en, 
•  die  eine  in)  Mai,  die  andere  im  November 
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statt  Es  werden  5  Ausschüsse  gebildet,  4  da- 
von mit  6,  der  5.  mit  7  Mitgliedern.  Die  Aus- 
schüsse haben  folgenden  Geschäftskreis :  1 .  das 
Bcförderunfjswe'^cn,  2.dic  bauliclu- Unterhaltung, 
3.  die  Pficiic  der  Be/iciiungcn  der  Eisenbahnen 
untereinander,  4.  den  ErlaB  von  Sicherheits- 
vorschriften für  die  Beförderung,'  hetriehsgefähr- 
licher  Gegenstände,  5.  den  elektrischen  Be- 
trieb. —  Ein  frfiher  eingesetzter  besonderer 
AusschiiH  für  die  poj^en«;eitif^e  VCnj^enhentit/ttnc; 
ist  daneben  einstweilen  bestehen  geblieben,  l  'ber 
die  Tätigkeit  des  Vereines  wird  regelmäßig  in 
den  Fachzeitschriften,  vornehmlich  der  „Railway 
Airc  Ga/cttc",  berichtet.  c.  dtr  Leven. 

Amerika.  Das  Festland  von  Anu-rika  wird 
im  Osten  durch  den  Atlantischen,  im  Westen 
dtirdt  den  Stülrn  Ozean  umgrenzt,  im  Xnrden 
von  dem  Arktischen,  im  Süden  von  dem  Ani- 
arktischen  Polarmeere.  Es  zerfSlIt  in  Nord- 
.imcrika,  Mittdnmcrika  und  Südamerika.  Mittel- 
und  büdamerika  sind  durch  die  schmale 
Landenge  (46  km)  von  Panama  miteinanderver- 
blinden.  Auf  drr  Ostseitc  bildi-n  ciiu-n  I'ber- 
gang  von  Nordapierika  nach  Siidamerika  die 
Antillenittsdn.  Die  Länge  des  gesamten  amerl- 
Icanischen  Festlandes  wird  auf  1 5.000  km  an- 
gegeben, der  FlAchenraum  von  Nordamerika 
beträgt  10,812.000  */n  2,  der  von  .Mittelamerika 
547.300  km^,  der  WestindiH  hon  Inseln  244.500 
km^,  von  Sfidanu'rika  17,7  i2.(i00  km^. 

Die  Verkchrsstraikn,  die  die  Personen-  und 
Cttterbevegung  des  Weltteils  vennitteln,  sind 
das  Meer,  die  Flüssr,  die  Binnenseen,  die 
Kanäle,  die  Landstralicn  und  die  Eisenbahnen. 
Bei  der  Herstellung  und  Entwicklung  dieser 
V'i  rkchrsmittcl  sind  NordanitMika  einerseits  und 
Mittel-  und  Südamerika  anderseits  scharf  zu 
unterscheiden.  Die  Landstraßen  sind  in 
};anz  .A.  nictn  i'-.  \  (>n  erlteblichcr  Bedeutung 
gewesen.  Aber  während  in  Nordamerika,  vor 
allem  in  den  Vereinigten  Staaten,  einzelne 
schiffbare  Ströme,  die  grol?en  Binnenseen  und 
die  Eisenbahnen  seit  den  Zwanzigerjahren  des 
vorigen  Jahrhunderts  eine  immer  fortschrei- 
tende, glänzende  Entwicklung  zeigen,  sind  in 
Mittel-  und  in  Südamerika  die  Eisenbahnen 
erst  in  dem  letzten  Jahrzehnt  des  vorigen 
Jahrhunderts  zu  einiger  Bedeutung  gelangt,  in 
Südamerika  dienen  die  i'.roßen  Ströme  auch 
als  wichtige  Verkehrsstratien.  In  A.  haben  die 
Eisenbahnen  schon  ziemlich  frOh  die  anderen 
V'erkehrsmittrl  übcr-flfiiielt  und  <;ind  die  eigent- 
lichen Beherrscher  des  Verkehrs  geworden. 

Die  Eisenbahnen  durchqueren  das  Festland 
derVereini'^ten  Staaten  an  verschiedenen  Stellen 
und  verbinden  den  Atlantischen  mit  dem 
Stillen  Ozean.  Die  älteste  dieser  Bahnen  ist  die 
Ober  den  Isthmus  von  Panama,  die  schon  1855 

Eiisyklo|)Uie  des  EltcnhtliiDwtHM.  2.  AdR. 


eröffnet   worden  ist,  aber  wesentliche  wirt- 
'  schaftliche  Bedeutung  nicht  besitzt.  Von  großer 
Bedeutung  sind  dagegen  die  Überlandbahnen 
(Pacific  Railroads,  s.  d.),  die  die  Vereinigten 
Staaten  und  Canada  von  Osten  nach  Westen 
durchschneiden  und  deren  erste  (New  York  - 
San  Francisco)  im  Jahre   1860  fcrtii^pestellt 
;  worden  ist.  Die  erste  Überlandbahn  in  Süd- 
I  amerika  zwischen  Buenos  Ayres  und  Valparaiso 
(die  transandinische  Bahn;    s.  d)    ist  am 
25.  Mai     1910    dem    Betrieb  übergeben 
worden.  Seit  Jahren  wird  an  einer  fanz  A.  von 
Norden  (Canada)  bis   vwm   äulierstcn  Süden 
(Patagonien)  durchziehenden  Bahn  gebaut,  der 
sog.  Intercontinental  Raitway  (s.  d.),  wobei  es 
sich  wesentlich  um  Anlage  der  zwischen  dem 
südlichen  Teile  von  Mexiko  und  den  mittel- 
amerikanischen Staaten  sowie  Columbien,  Bo- 
I  livien,  Chile,  Brasilien  und  Argentinien  fehlen- 
den Zwischenstücke  handelt.    Der  Bahn  wird 
politische  Bedeutung  beigemessen,  sie  ist  wieder- 
{  holt  durch  den  panamerikanischen  Kongreß 
\  befürwortet;  oh  sie  von  erheblicher  wirtschaft- 
j  lieber  Bedeutung  sein  wird,  ist  zweifelhaft 
I     Neben  diesen  Eisenbahnen  kommt  als  neuer 
Verkehrsweg  der  im  Bau  befindliche  Panama- 
!  kanal  in  Betracht,  der,  wie  man  erwartet,  mit 
den  Oberlandbahnen  im  Verkehr  zwischen 
I  dem  Atlanti^clien  und  Stillen  Ozean  In  lebhaften 
Wettbewerb  treten  wird. 

Die  ersten  kleineren  Bahnstrecken  wurden 
in  den  Vereinigten  Staaten  schon  Ende  der 
/\ranzi«^erjahre  des  vorigen  Jahrhunderts,  also 
einige  Jahre  früher  als  auf  dem  europäischen 
,  Festland,  gebaut,  tiner  der  ältesten  und  be- 
deutenilsten  l'örderer  des  Fi^enbahnhaues  in 
I  Deutschland,  Friedrich  List,  hat  nachweiiiicli 
I  in  A.  seine  ersten  Erfahrungen  fit)er  die  An- 
lage  von    Eisenbahnen    gesammelt    und  in 
I  Deutschland  mit  bestem  Erfolg  verwertet  Bis  in 
!  die  Gegenwart  hat  A.  mit  den  Obrif^en  Welt- 
I  teilen  nicht  nur  gleichen  Schritt  im  Bau  der 
Eisenbahnen  gehalten,  sondern  die  meisten  über- 
I  f lügelt.  I  m  Jahre  1 91 0  hatten  die  Eisenbahnen  A.s 
eine  Ausdehnung  von  5  n.824Ar/n(lS30  bAkm, 

1840    4435  km;  1850    13.799  km,  1860- 
4  6.56  l*f«;  1870    79.1  öOifc«;  1880  150.292;bn; 
,  1890  -  331.779 yfe/n;  1900 -402l7U/n;  1905  - 
460.196  A/ri),  die  der  ührit^en  vier  Erdteile  zu- 

isammcn  cnie  solclic  von  nur  492.924  km.  Am 
dichtesten  sowohl  im  Verhältnis  zum  Flächen- 
inhalt als  im  Verhältnis  zur  Finwohncrzahl  ist  das 
'  Netz  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten 
vonA.,  in  denen  auf  lOO*/»»^  41  km  und  auf 
I  O.nOf^Finw  nh  Tier  4  ■V5)t/nF.iscub. dl  iien  kommen. 
I  Im  Verhältnis  zur  Lmwohnerzahl  weisen  auch  die 
I  dünnbevölkerten  Lander  Britisch-Nordamerika 
1  <59  7/tm),  die  Argentinische  Republik  <521A«i). 
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Chile  {\b  Arn),  Mexiko  {lö  b  km)  und  Bra- 
silien (9*8  km)  erhebliche  Längen  an  Eisen- 
bahnen auf.  Die  mittel-  und  südamerikanischen 
Staaten  stehen  in  der  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnbaues den  nördlichen  Staaten  gegenüber 
ziirOck,  ein  Umstand,  der  durch  die  gesamte 
Ent^!^■icklllnJ^  dc-r  Kultur,  tüe  klimatischen  unii 
die  Bodenverhältnisse  der  Länder  f^enügcnil  er- 
klärt wird. 

In  keinem  Teile  A.s  be<^'ejjnet  der  Eisenbahn- 
bau heute  nocli  unübenx'indlichen  Schwierig- 
keiten, und  die  Technik  hat  sich  der  Lösung 
der  ihr  auf  diesem  Gebiet  zufallenden  Auf 
gaben  durchaus  gewachsen  gezeigt;  sie  hat  es 
vor  allem  verstanden,  die  zur  Erschließung 
gänzlich  unkultivierter  I.andesteile  bestimiTifen, 
aus  politischen  und  wirtschaftlichen  Gründen 
notwendig  gewordenen  großen  Dberlandbahnen 
zwischen  dem  Atlantischen  utui  Stillen  Ozean 
unter  Aufwendung  verhältnismäßig  beschei- 
dener Geldmittel  und  in  überraschend  kurzer 
Frist  fertig  zu  stellen.  Obgleich  einzelne  dieser 
Bahnen  hohe  Gehirt^^skämmc  überschreiten, 
weisen  sie  z.  B.  nur  vreai};c  und  nicht  unge- 
wöhnlich lange  Tunnel  auf.  In  Südanurika 
befinden  sich  die  höchstgelegenen  Eisenbahnen 
der  Welt  Die  Bahn  von  Lima  nach  Oroya  < 
führt  am  Ostabhang  der  Kordilierett  hinauf  j 
und  ihr  hnch'^tor  Punkt  liegt  4760  m  v.  M.,  , 
also  fast  in  gleicher  Höhe  wie  der  Montblanc 
Ihre  lünge  betragt  208  Ahl  Ihr  Erbauer  ist 
ilcr  amerikanische  Inscnteur  Mei<2;gs.  Noch 
hoher  liegt  die  Antofagasta-Bahn  von  Anto- 
fagasta  in  Chile  nach  Oruro  in  Bolivien  deren 
eine  Zveigbahn  eine  Höhe  von  4820  m  er- 
steigt 

Eine  ganz  eigenartige  Auigabe  hatte  sich  der 
am  8.  März  1 887  verstorbene  Ingenieur  James 
B.  Pads  in  der  Anlage  einer  Schiffseisenbali n 
über  den  istiunus  von  lehuantcpek  gestellt, 
deren  Plan  nach  dem  Tode  von  Eads  nicht 
weiter  verfolgt  worden  ist 

Beim  E^u  der  Eisenbahnen  hat  man  sich 
tunlichst  den  Bodenverhältnissen  angepaßt,  und 
erheblich  ^^•cnil',er,  als  in  anderen  I  ändern  auf 
Einheitlichkeit  und  üleichmäliigkeit  der  Anlagen  i 
Bedacht  genommen.  Schon  die  Spurweite  der  | 
Hauptbahnen  wechselte  vom  Anfang  an  und 
ist  noch  heute,  selbst  in  den  Vereinigten 
Staaten,  eine  verschiedene.  Die  sog.  Normal- 
(Voll)spur  ist  auf  den  amerikanischen  Bahnen 
die  gleiche  wie  auf  denen  der  übrigen  Länder 
(4  Fuß  8V'2  Zoll  englisch  =  1-435 /n).  Außer- 
dem finden  sich  Spurweiten  von  1678,  1-525, 
1-474.  1-440,  I  (if)8,  0-915,  OK^i  m;  in  Canada 
eine  Spurweite  von  l-678w.  In  Brasilion  hat 
die  große  Mehrzahl  der  Bahnen  eine  Spur- 
weite von  1  m,  doch  findet  sich  auch  dort  die 


breite  Spur  von  I  bbm  und  Spuren  von  i'40, 
1  -20,  0*95  m.  Auf  der  Grand  Trunk  Railway 

in  Canada  wurde  im  Jahre  1873  an  einem 
Tag  die  Breitspur  in  die  Vollspur  umgewandelt 
Eine  ähnliche  technische  Leistung  ist  die  Um- 
wandlung der  Spur  der  südlichen  Bahnen  der 
Vereinigten  Staaten  von  l'525m  auf  eine  der 
Vollspur  fast  gleiche  Spurvieite  (4  Ful5  0  Zoll 
statt  4  Fuü  8^  .  Zoil),  Diese  Arbeit  wurde  in 
der  Zeit  vom  51.  Mai  bis  2.  Juni  1886  auf 
18.500  km  Eisenbahnen  durchgeführt  Auf  der 
Eriebahn  liegen  drei  Schienen.  Sie  hat  neben 
der  Breitspur  von  l'830ffi  auch  die  Vollspur 
von  1435 /B. 

Das  herrschende  Eisenbahnsystem  A.s  ist  das 
der  Privalbahnen.  In  den  Vereinigten  Staaten 
besteht  dies  ausschließlicli,  in  den  mittel-  und 
südamerikanischen  Staaten,  vornehmlich  in 
Brasilien,  in  Chili  und  in  Argentinien  sind  viele 
Bahnen  auch  im  Eigentum  und  der  Verwaltung 
des  Stotes,  in  Britisch-Nordamerika  sind  einige 
Staatsbahnen  vorhanden  und  die  größeren  Privat- 
bahnen sind  von  der  Rej^ienmc:  stark  \inter- 
stützt  worden.  In  Mexiko  hat  sich  die  Re- 
gierung durch  Erwerb  der  W  hrheit  der  .^ktien 
auf  einis^en  der  trroßcn  Rahnen  Einfluß  auf  die 
Veru'altung  gesichert.  Die  Privatbahnen  werden 
meist  von  Aktiengesellschaften  betrieben;  sie 
sind  von  den  Regierungen  durch  Schenkung 
von  Ländereien,  Gewährung  von  Geldbeträgen, 
Zinsbürgschaften,  Übernahme  von  AkKen  und 
Obligationen  \  ielfach,  insbesondere  da  nnlcr- 
stützt  worden,  wo  nennenswerte  Erträge  für 
die  ersten  Betriebsjahre  nicht  m  erwarten  waren. 

Die  Anlagekosten  der  amerikanischen  Bahnen 
sind  untereinander  sehr  verschieden.  Ourch- 
schnittlich  sind  sie  niedriger  als  in  Europa, 
was  hauptsächlich  seinen  ürund  darin  hat,  daß 
der  Hrwerb  \on  Grund  und  Roden  bei  zahl- 
reichen amerikanischen  Bahnen  gar  keine  oder 
nur  unbedeutende  Kosten  verursacht,  und  daß 
viele  ni^c[d>ahncn  einfacher  inul  olme  Luxus 
gebaut  und  dürftiger  mit  Betriebsmitteln  aus- 
gestattet sind.  Die  Anlagekosten  der  Vereinigten 
Staaten  werden  (im  Jahre  l'K)«.))  auf  102  718  M. 
für  das  Kilometer  angegeben;  für  die  canadt- 
schen  betrugen  sie  1 45'233  M.,  für  die  argen- 
tinische;! 1  45.636  M. 

Die  Mittel  zum  Bau  der  Bahnen  sind  nicht 
allein  in  Amerika  aufgebracht  Der  hohe  Zins- 
fuß, den  die  noch  dazu  mehrfach  staatlich 
garantierten  amerikanischen  Prioritäten  früher 
gewährten,  und  die  beträchtlichen  Dividenden, 
die  zeitweise  von  einzelnen  Bahnen  heraus- 
gcxrirt  rliaftet  wurden,  haben  deutsche,  fran- 
zösische und  englische  Kapitalisten  bcstinunt, 
ihre  Gelder  in  amerikanischen  Eisenbahn- 
papieren  anzulegen.  Das  deutsche  Kapital  hat 
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sich  jeclocli  mehr  von  dort  zurückgezogen,  und 
während  früher  für  jede  nordamerikanische  Bahn 
Geld  auf  dem  deutschen  Marlct  zu  haben  war, 

beschränkt  man  sich  neuerdings  auf  die  Beteili- 
gung an  Unternehmungen«  die  Bürgschaft  für 
eine  gute  Verwaltung  und  sichere  Erträge  ge- 
währen. Die  europäischen  Kapitahsten  sind  auch 
bcmfihf,  sich  einen  fje\ris<;en  Kinflufi  atif  die 
Ver«a!tunsi  zu  sicliern.  Das  en^lisclic  Kapital  ^ 
ist  auch  stark  beteiligt  an  den  südamerikani- 
schen Bahnen,  deren  einzelne  in  den  Händen 
von  englischen  Aktiengesellschaften  sich  be- 
finden, die  in  England  ihren  Wohnsitz  haben. 

f'her  die  F^iscnbahncn  in  den  einzelnen 
Staaten  von  A.  vgl.  die  besonderen  Artikel: 
Argentinien,  Bolivia,  Brasilien,  Britisch-Ouyana. 
Britisch-Nnrtlamerika  (Canada).  Chih",  Columbia. 
Costarica,  Cuba,  Ecuador,  Guatemala,  Hon- 
duras, Jamaika,  Mexiko,  Neufundland,  Nicara- 
gua, Panama,  Parai^uav,  Peru,  Puerlorico, 
San  Domingo  und  Haiti,  San  Salvador,  Iri-  I 
nidad,  Uruguay,  Venezuela,  Vereinigte  Staaten 
von  Amerilcfk  v.ätrUfm. 

Amerikanische  WagMif  ein  oft  gebrauchter 

Term.  techn.  für  Personenwagen  mit  Mittelgang 

(s.  I'ersonetiwagcn). 

Arnsberg,  Aug.  Phil.  Chr.  1  heod.,  braun-  i 
schweigischer  Finanzdirektor,  geb.  1788  in  ' 

Hildesheim,  erwarb  sich  ein  größeres  allge- 
meines Verdienst  dadurch,  daß  er  seine  Auf-  j 
merksamkeit  frühzeitig  dem  Eisenbahnwesen 
zuwandte  und  der  l"nt\x'ickhiii<T;  de^sellien  die  1 
größtmögliche  Unterstützung  gab.  Insbesondere  | 
bemflhte  er  sich  mit  Cifer  und  Verständnis  i^r  | 
die  Herstellung  einer  Eisenb.ihn  von  den  Hanse- 
städten nach  Hannover  und  Braunschweig,  zu 
einer  Zeit  als  die  deutschen  Regierungen  noch 
nicht  ahnten,  welche  Bedeutung  das  Eisenbahn- 
wesen für  die  Entwicklung  der  Industrie,  des 
Handels   und  der  Volkswirtschaft  überhaupt 
haben  könnte.  A.  trat  für  diesen  Eisenbahnplan 
bereits  im  Jahr  !S2f)  ein,  also  rifK-h  vm  Her- 
stellung der  ersten  Bahn  Deutschlands,  der 
Nfimberg-Fflrther  Bahn.  Man  kann  somit  A. 
neben  F'riedr.  I  ist  ,t1s  den  Miturheber  der 
deutschen  Eisenbahnen  hinstellen.  Erst  im  Jahre  , 
1 834  gelang  es  A.  seinen  PTan  zum  Bau  einer  | 
Eisenbahn  von  Braunschweig  nacli  X'ieneubur'j; 
und  Harzburg  zur  Hebung  der  Harzindustrie 
zur  AnsfQhrung  zu  bringen.  Im  Jahre  1836 
wurde  A.  in  seiner  Eigenschaft  als  F-ini;i/- 
direktor  mit  der  Leitung  des  im  Entstehen  be- 
griffenen Eisenbahnwesens  betraut;  1850  zum 
Vorsitzenden  der  herzogl.  Eisenbahn-  und  Post- 
dircktinn  ernannt,  1  861?  in  derselben  Eii^enschaft 
zum  üeneraldnektur  der  Eisenbahnen  und  Posten 
mit  dem  Rang  eines  Generalmajors  befördert. 


Mit  dem  Verkauf  der  braunschweigischen  Staats- 
bahnen an  eine  Aktiengesellschait  trat  er  am 
1.  Januar  1871  in  den  Ruhestand  und  starb 

am  U.  Juli  1871  in  Homburg  (s.  Archiv  für 

Eisenb^hnwe-^p"  1889.  1.  Heft). 

Amurbahn.  I.  Geschichte.  Kaiser  Alex- 
ander III.  war  es  vorbehalten,  Sibirien,  das 

seit  mehr  als  300  lahren  schon  zur  Krone 
Rußlands  gehörte,  auch  den  Segnungen  des 
modernen  Verkehrsmittels  -  der  Eisenbahn 
-  teilhaftig  zu  machen.  Das  schier  unermeß- 
liche Ländergebiet,  das  Rußland  unter  dem 
Namen  „Sibirien"  zusammengefaßt  hat  und 
das  den  ganzen  nördlichen  Teil  des  asiatischen 
Kontinents  einnimmt,  ist  10,922.480  Quadrat 
werst(=  1 2,422.782  groß.  Es  war  bis  1893 
ohne  Eisenbahn.  Nur  der  sog.  »Sibirische 
Trakt"  durchzog  das  Land.  Und  selbst  dieser 
einzige  Weg,  der  dazu  bestimmt  war,  die 
fernen  Gestade  am  Stillen  Ozean  mit  St  Peters- 
bur^:  und  Moskau  zu  verbinden,  konnte  die 
Bezeichnung  einfö  Weges  im  westeuropäischen 
Sinne  nicht  fflr  sich  in  Anspruch  nehmen. 
Nur  die  Werst/eiger  und  die  Poststationen 
erinnern  daran,  daß  es  sich  hier  um  einen 
öffentlichen  Weg  handelt,  denn  befestigt  oder 
^ar  kunslgeredit  hergestellt  war  er  und  ist  er 
heute  nur  an  wenigen  Stellen.  Neben  diesem 
„Trakt"  gab  es  kaum  noch  nennenswerte  Vcr- 
kehrsstraBen,  abgesehen  von  den  zahlreichen 
und  wasserreichen  Fln-^'sen,  die  aber  nur 
im  Sommer  für  den  Verkehr  nutzbar  gemacht 
werden  konnten.  Diese  VerhSitnissei  fOhrten 
daxu,  daß  schon  seit  clei  Müte  des  verflossenen 
Jahrhunderts  der  Eragc  der  Herstellung  einer 
Schienenverbindung  naher  getreten  wurde.  End- 
lich hi  iilife  der  AllerlKKhste  Befehl  vom 
24.  Juni  1S9Ü  einen  gewissen  Abschluß  in 
das  Fflr  und  Wider  der  Verhandlungen  Ober 
die  Ausführung  des  großen  Planes.  An 
diesem  Tage  erfolgte  der  Befehl,  den  Bau 
der  Llssuribahn  in  Angriff  zu  nehmen. 

Von  Westen  her  wurde  der  Bau  auch  bald 
in  Angriff  genommen  und  der  Betrieb  bis 
Irkutsk  1896,  bis  Ssrjetensk  19ÜU,  auf  der  liaikal- 
bahn  1905  eröffnet.  Politische  Verhältnisse 
führten  inzwischen  dazu,  auf  kür/crcm  Wege 
den  Anschluß  nach  Wladiwostok  und  nach 
Port  Arthur  zu  suchen.  Das  Schicksal  dieser 
L'nternehmunrr  de-  rrroßen  Zarenreiches  wurde 
endgültig  im  März  1905  auf  den  Schlacht- 
feldern bei  Mukden  entschieden. 

Nun  traf  \x  ieder  der  erste  Gedanke  und 
der  erste  Befehl  des  Kaisers  Alexander  III., 
einen  ununterbrochenen  Schienenweg  durch 
i  Sibirien  bis  zum  fernen  Osten  zu  bauen,  in 

I      ■  S.  NlÜenes:  Russische  Eisenba  htien. 
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sein  Recht.  Es  sollte  in  den  Oren/en  der 
russischen  Herrschaft,  geschützt  durch  den  ge- 
waiti^^en  Amurstrom,  eine  Verbindung  her- 
gestellt werden  (Abb.  141). 

Es  war  hierbei  die  Erwägunp  leitend,  daß 
die  chinesische  Ostbahn  bei  kriegerischen  Er- 
eignissen, dit'  sich  im  fernen  Osten  abspielen 
könnten,  der  russischen  Regierung  kaum  je 
wieder  für  militärische  Zvecice  -  Tnippen- 
bcv^  egungen  u.  s.  \v.  zur  f?t'nti(?uii^r  frei 
stehen  würde.  Es  entstand  die  Erage,  ob  es 
mögh'ch  wlre,  diese  für  Rußland  notwendige 
Benutzung  der  chinesischen  Ostbali  n  mit 
Waffengewalt  zu  erzwingen?  Die  Antwort 
lautete  wenig  tröstlich,  denn  China  hatte  bereits 
und  konnte  jederzeit  in  nächster  NUie  der 
Bahn  so  starke  Truppenmengen  zusammen- 
ziehen, daß  es  stets  die  Möglichkeit  besitzt,  dieses 
wichtige  Verbindungsglied  zwischen  Westen  i 
und  Osten  zu  schützen  oder  im  sclilimmsten 
Eall  die  wichtigsten  Baulichkeiten,  wie  Brücken  . 
und  Tunnel,  zu  zerstören  und  so  den  ganzen  I 
Verkehrsweg  der  Benutzung  zu  entziehen.  Das 
waren  die  Erwägungen,  die  die  Regierung 
mH  Genehmigung  des  Kaisers  Ni1<olaus  IT.  be- 
stimmten, sich  für  den  r5aii  einer  Hahn 
zu  entscheiden,  die  derartigen  Fährlichkeiten 
nicht  ausgesetzt  ist,  sondern  im  Augenblick, 
wo  sie  einerseits  zur  Erhallung  des  Besitz- 
standes und  der  Macht  des  Reiches  zuver- 
lässige Dienste  leisten  soll,  anderseits  zu  Zeiten 
friedlicher  Entwicklung,  bei  der  Arbeit  um  die 
wirtschaftliche  Erschließung  des  Landes,  um 
dessen  Besicdelung  itiii  russische»  Bauern,  um 
die  Hebung  der  natürlichen  SchAtze  des  Bodens 
als  ein  7nvcrlässiger  Verkehrsweg,  der  sichere 
Stülzpunk-t  für  jede  derartige  Arbeit  zu  sein. 

Aber  die  Volksvertretung  in  der  Reichs- 
duma, w  ie  auch  der  Reiclisrat  trennten  sich  in 
zwei  grüße,  zum  Teil  sehr  mächtige  Lager. 
Während  auf  der  einen  Seite  der  Standpunkt  { 
der  Regierung  vertreten  wurde  und  dabei  der  ' 
Wert  und  die  Bedeutung  des  zu  erschließenden 
und  zu  schlitzenden  Landes  reichlich  hoch  ein- 
gesch.it/t  und  wohl  auch  überschätzt  wurde,  ver- 
trat ein  anderer  Teil  den  Standpunkt,  daß  die 
Interessen  Rußlands  am  Baikalsee  ihre  Be- 
grenzung finden  und  daß  der  Gewinn  auf 
der  einen  Seite  nicht  die  Opfer  auf  der  anderen 
Seile  aufwiege,  die  der  Bau  erfordern  werde. 
Auch  erhoben  sich  sehr  gewichtige  Stimmen, 
die  darauf  hinv!icsen,  daß  Riil'hnd  durch  die 
Opfer  an  üeld,  die  der  Bau  der  A.  er-  I 
fordern  werde,  auf  die  Lösung  aller  anderen,  i 
namentlich  sdir  w  ielit:i',cr  iiincrnissiscluT  Auf- 
gaben ganz  werde  verzichten  nmssen.  Das 
waren  alles  Bedenken,  die  mehr  oder  weniger 
schwer  ins  Gewicht  fallen  mußten,  weil  sie  | 


der  Tatsächlichkeit  nicht  entbehrten.  Wenn  sich 
dennoch,  fast  im  letzten  Augenblick,  die 
Parteien  auf  den  Boden  der  Regierungsvor- 
lage stellten  und  sich  eine  Mehrheit  (mit  212 
Stimmen  gegen  IUI  in  der  Reichsduma)  für 
diese  fand,  so  ist  dieser  Ausgang  dem  iMinister- 
präsidenten  Stolypin  7U7iisclireiben,  der  die 
Volksvertreter  an  ihre  patriotisdic  l^flicht  er- 
innerte und  damit  die  Schwankenden  fOr  die 
Vorlage  gewann.  Und  selbst  nnch  in  der 
Kommission  des  Reichsrats  fand  sich  nur  eine 
schwache  Mehrheit  fCtr  den  Bahnbau.  Von 
57  Stimmen  waren  nur  20  für  den  Bau  zu 
gewinnen  gewesen,  17  Kommissionsmitglieder 
hatten  unbeschrietiene  Zettel  abgegeben.  Nun 
stimmte  auch  der  Reichsrat  in  seiner  Plenar- 
sitzung zu  und  am  (i.  Juni  1Q08  crfoh^te  die 
Allerhöchste  Bestäligunj^  des  Baluibaucs  und 
gleichzeitig  der  Befehl,  mit  möglichster  Be- 
schleunigung an  die  Ausfüliruii'^  des  Baues  zu 
gehen,  den»  der  Kaiser  eine  ganz  besondere 
Wichtigkeit  beilegte  und  ein  ganz  besonders 
warmes  Interesse  zuwandte. 

Die  ganze  Strecke  der  A.  zerfällt  in  4  Teil- 
strecken, u.  zw.: 

aj  die   Kopfstrecke:  Kucnga- 

Urjum       183  Werst',  be- 
stätigt am  ü.  Juni  IQÜS          1 7,0 1 6.679 Jt£^ 

h)  die  Weststrecke:  Urjum-Ke- 

rak  —  621  Werst,  bestätigt 

am  22.  Juni  19Ü9    76,348.732  . 

^  die  mittlere  Strecke:  Kerak- 

Dij.i  —  r»3S    Werst,  nchst 

Zweigbahn     nach  Blago- 

wjeschtschensk  =  103  Werst, 

bestätigt  am  21.  Juni  1010  69,094.240  , 
<jj^  die  Oststrecke:  Dija-Chaba- 

rowsk  —  470  Werst,  noch 

nkht  endgültig  bestätigt  ....  77,277.180  , 
die  gesamte  A.  neh^t  der  Zweig- 
bahn Blagowjcschtschensk 

wird   somit  voraussichtlich 

eine  Oesamtlän^re  von  !'*25 

Werst  (—  2053  km)  haben 

und  an  Baukosten  240.636.831 

erfordern.  «nfer  ^I')J7^\''' l  M. 

oder  ()0S,81  I.ISI  K 

Damit  war  der  erste  und  man  darf  wühl 
sagen  der  große  Gedanke  Kaiser  Alexanders  III., 

als  er  die  bestimmte  Absicht  aussprach,  einen 
ununterbrochenen  Schienenweg  auf  russi- 
schem Gebiet  von  russischen  Arbeitern  er- 
bauen /u  wollen,  zunächst  wieder  zur  Geltung 
gebracht.  Es  kommt  nunmehr  die  Ausführung  an 
die  Reihe.  Wird  der  Bau  so  gefordert,  wie  es 
der  Kaiser  Nikolaus  IL  wünscht,  und  sind  die 

<  1  Went  =  1067  m. 
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Hindernisse,  die  die  Natur  diesem  großartigen  [ 
Kultumerke  voraussichtlich  entgegenstellt,  nicht  I 

gar  zu  s^roß,  so  kann  damit  gerechnet  werden, 
daß  etwa  1919  die  Verbindung  mit  dem  fernen 
Osten  geschaffen  sein  wird. 

II.  Land  und  Leute.  Das  Amurgebiet,  um 
dessen  Erschließung   es  sich   bei   dem  Bau 
der  A.   handelt,   ist    ein    Gebirgsland.    Das  , 
Stanowoigebirge    bildet    die    Wasserscheide  1 
zwischen  dem  Stromj^ebiet  des  Lena-  und  des  | 
Annirstromes,  wahrend  die  zweite  Bergkette, 
das  kleine  Cliinfi^angebirge,  die  Wasserscheide  j 
zwischen  den  nüsscn,   die  in  den  mittleren  , 
Amur  und  in  das  Ochotskische  Meer  fallen,  i 
ist,  endlich  kommt  noch  als  dritte  Bergkette  | 
das  große  Chinganpt  birge  in  Betracht,   das  I 
die    Wasserscheide    zwischen    den    Flüssen  1 
Amasar  und  Oldoi  bildet.   Diese  Hauptberg- 
züge,  die  sich  allmählich   abflachen,  laufen 
dann  aus  in  die  Niederungen  der  Flußgebiete 
des  Sselemdsha,  Tom,  Sawitaja,  Scja  und 
Bureja,  die  eine  FUche  von  150.000  Quadrat- 
werst umfassen,  während  die  Niederung  des 
mittleren  Amur  eine  Breite  von  50-  100  Werst 
aufweist. 

Das   Klima    ist    hier    streng  kontinental, 
daher    der   Winter    kall    (-  23-26"),  der 
Sommer,  der  nur  3  Monate  dauert,  heiB 
(  I     I9"83"),     die     Durchsclinittstempemtiir  ' 
niedrig  (-  0  55 Dazu  kommt,  daß  der  süd- 
liche Teil  des  Gebietes  im  Winter  ohne  Schnee 
bleibt,  während  der  mittlere,  an  den  Amur- 
strom sich  anlehnende  Teil  eine  reichliche 
Schneedecke  hat  Obgleich  hiemadi  die  kli- 
matischen Verhältnisse  keine  günstigen,  sondern  | 
rauhe    sind,    bedecken    doch  unermeßliche 
Waldungen  die  Gebirge,  der  Baumwuchs  ist 
allgemein  sehr  reich  und  flppig-  Von  diesen 
\X'n!dungen,  deren  entlegenere  Teile  nocli  nie  ' 
ein  menschlicher  I  uü  betreten  iiat,   steht  ein 
verhältnismäßig  kleiner  Teil,  nämlich  30,000.000  ' 
Deßjatinen  (=  32,775.000  ha)  unter  Aufsicht  ] 
der  Forstverwaltung.   Der  Rest  bleibt  einst-  i 
weilen  sich  selbst  Qberlassen,   bis  die  Zeit  1 
soweit  herangereift  ist,  daß  von  der  Stamm- 
bahn  am  nördlichen  Ufer  des  Amurstromes 
Eisenbahnen  nach  Norden  gebaut  werden  und 
damit  auch  dorthin  die  Kultur  allmählich  ge- 
tragen werden  kann. 

Neben  dem  Reichtum  an  Wäldern  erzeugt 
der  fruchtbare  Boden  daselbst  Weizen,  Sommer- 
roggen, Buchweizen,  Gerste  und  Hirse.  Vor 
allem  aber  gedeiht  Hafer  besonders  gut  und  | 
nimmt  unter  den  Feidfnichten  die  weitaus  i 
erste  Stelle  ein.  i 

Wenn  auch  der  Ackerbau  in  den  ausge- 
dehnten und  fruchtbaren  Tälern  eine  sehr 
wichtige  Roile  fär  den  Erwerb  der  Bevölkerung 


spielt,  so  ist  sie  doch  keineswegs  auf  den  Ackerbau 
aJlein  angewiesen,  denn  die  Viehzucht  ist  nicht 
unbedeutend,  wenn  man  die  geringe  Einwohner* 
zaiil  berücksichtigt. 

Endlich  aber  spielt  hier  die  Tierwelt  in  den 
Flüssen,  Widern  und  in  den  Lüften  durch 
ihren  Reichtum  eine  recht  erhebliche  Rolle, 
weil  die  Jagd  und  der  Fischfang  den  Be- 
wohnern große  wirtschaftliche  Vorteile  bieten, 
namentlich  kiie  Jagd  auf  die  Tiere,  deren  Fell- 
werk hoch  im  Preise  steht,  wie  Zobel,  Aiarder, 
Bär  u.  s.  w.  Ferner  wird  hier  das  Elenticr,  der 
Hirsch,  das  Wildschwein,  der  Oebirgswolf,  der 
Tiger  und  viele  andere  Säugetiere,  von  denen 
TSGattungen  bisher  gezählt  worden  sind,  gejagt 

Nicht  viel  weniger  wichtig  für  die  Ernälirung 
und  den  Erwerb  der  Bevölkerung  ist  der  Fisch- 
reichtum der  vielen  und  großen  Flflsse. 

Es  ergibt  sicli  au>.  allem,  daß  die  Natur 
hier  im  Gebiet  der  künftigen  A.  in  reichem 
Maße  zusammengetragen  hat,  was  wohl  ge- 
eignet sein  Mnnte,  für  die  Entwicklung  des 
Landes  eine  gesunde  Unterlage  zu  bilden. 
Und  wenn  da.s  jetzt  schon  so  ist,  wo  die  An- 
zahl der  Menschen  so  außerordentlich  spar- 
sam und  dünn  ges,it  ist,  so  ist  die  Annahme 
gewiß  nicht  unberechtigt,  daß  mit  zunehmen- 
der  Bevölkerung  die  Bedeutung  des  Gebietes, 
der  Ertrag  der  Ernten  und  der  Geuinn  aus 
allem,  was  sonst  die  Natur  bietet,  sich  sehr 
erheblich  steigern  wird. 

Von  besonderer  \X'ichtigkeit  ist  die  Krage, 
ob  die  angesichts  der  dünngesäten  Bevölkerung 
unerläßliche  Kolonisation  glficken  wird  und 
ob  sie  schnell  genug  durchgeführt  werden 
kann.  Voraussetzung  hierfür  ist  gewiß  die 
Eisenbahn  und  daher  auch  deren  Bau  von 
diesem  Standpunkt  aus  unerläßlich,  denn 
sie  wird  erst  die  .Möglichkeit  bieten,  die  An- 
siedler in  gruiierer  Zahl  ins  Amurgebici,  das 
wie  kein  anderer  Teil  des  Reiches  gefährdet 
ist,  /u  scliaffen. 

Hierbei  wird  aber  eine  Anziehung  für  den 
Anfang,  wie  es  scheint,  fehlen,  nämlich  das 
Oold.  Soviel  die  geologischen  Untersuchungen 
bisher  gezeigt  haben,  ist  Gold  zunächst  im 
Gebiete  der  „Kopfshrecke"  und  der  „West- 
strecke" als  vorhanden  fcsIgestolK  \\ori!.  n, 
u.  zw.  in  nächster  Nähe  der  geplanten  Bahn.  Da- 
gegen ist  an  der  „Mittel-"  und  »Oststrecke"  nur 
an  einer  ein/igen  Stelle  Gold  gefunden  worden, 
im  Flußgebiet  des  Biiishan  und  Ssutar.  Aber 
man  darf  wohl  annehmen,  daß,  da  im  westlichen 
Teil  der  A.  fast  überall  Gold  gefunden  worden 
ist,  es  nirh  auch  hier  reichlich  finden  wird. 
Es  ist  otlentiar  bisher  in  dieser  vom  Verkehr 
noch  nicht  ersdilossenen  Gegend  nidit  gesucht 
worden. 
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Ferner  sind  Steinkohlenlager  festgestellt 
worden  und  da  außerdem  chemische  Unter- 
suchungen trieben  haben,  daß  der  im  Ein- 
fliin>^cbiile  di'r  A.  in  großer  Menge  vor- 
handene Marmor  sich  besonders  gut  zur  Her- 
stellung von  Zement  «ignet,  so  wird  dem 
Baugewerbe  voraussichtlich  Zement,  der  gegen- 
wärtig aus  Europa  bezogen  wird  und  daher 
sehr  teuer  ist,  wohlfMI  zur  Verffigung  stehen. 

Was  Straßen  und  öffentliche  Wege  anlangt, 
so  fehlt  es  an  solchen  fast  ganz  und  muß  in 
dieser  Hinsicht  Wandel  geschaffen  verden. 

Besser  als  mit  den  Landwegen  steht  es  mit 
dem  Verkehr  auf  den  Wasseru'cgen,  den  großen 
Hflssen  des  fernen  Ostens.  Dazu  gehören  in 
erster  Reihe  der  Amur,  die  Seja,  Sselemdska 
und  Bureja.  Auf  ihnen  verkehrten  bereits  1907: 

1.  Dampfschifte  190  j 

2.  mit  Benzin-  und  Pctroleummotoren  an-  f 
getriebc n t-  Schiffe   10 

3.  andere  Schiffe  275 

III.  Linienffihrung  und  Leistungsfähig- 
keit. In  dem  Journale  des  Ministerrats  vom 
13.  juni  1906,  in  dem  dieser  sich  fOr  den  Bau 
der  Bahn  aussprach,  wurden  auch  schon  die 
wichtigsten  Grundsätze  für  die  Linienführung 
der  gesamten  A.  niedergelegt.  ZunSchst  sollte 
die  Bahn  ausschließlich  auf  russischem  Gebiet 
erbaut  werden  und  sodann  sollte  sich  die  Bahn 
dem  Amurstrom  nicht  mehr  als  auf  1 5  Werst  ' 
(=  ]t  km)  nähern  und  sich  nicht  mehr  als 
um  1 20  Werst  (=  1 2S  km)  von  ihm  entfernen. 
Es  ist  für  ditt>c  Hauptrichtliiiie  vom  Kriegs- 
minister ausdrücklich  hervorgehoben  worden,  | 
daß  er  die  Fntfernimj^cn  mit  Rücksicht  auf 
die  Sicherheit  lür  not^sendig  erachtet  Ander-  i 
seits  gewahre  die  Entfernung  von  120  Werst  \ 
immer  noch   die   Mr'iiTlichktit,   in    1   Tages-  ' 
märschen  den  Amurstrom  zu  erreichen.  1 

Wenn  damit  die  großen  Richtlinien  gegeben  ! 
waren,  so  kam  es  im  «eiteren  Verlauf  darauf 
an,  im  einzelnen  über  die  Linienführung  Be- 
stimmung zu  treffen.  Um  den  Wunsch  des 
Kaisers,  die  Bahn  so  schnell  als  irgend  möglich 
herzustellen,  zuerfüllen,wurden  dieTrassicrungs- 
arbeiten  zugleich  im  Osten  und  Westen  be- 
gonnen. Aber  gerade  der  Ausgangspunkt  der 
Weststrecke  <;ah  zu  vielen  und  nicht  un-  | 
erheblichen  Bedenken  Anlaß.  Es  kamen  drei  . 
Punkte  in  Betracht,  u.  zw.  zunächst  Ssrjetensk,  I 
von  \vn  aus  in  den  Jahren  1893  und  1894  die 
Voruntersuchungen  ausgingen,  aber  verlassen  > 
wurden,  weil  die FortsetzungdesBaues  Oberhaupt  | 
aufgegeben  wurde.   Aber  auch  bei  den  aus  j 
Anlaß    der   Wiederaufnahme   der    Arbeiten  ' 
abermals  angestellten  Untersudiungen  ergab  : 
es  sich,  daß  der  Ausgangspunkt  Ssrjetensk  ( 


auf^ej^eben  «erden  müsse,  «eil  der  I5au  nicht 
nur  sehr  schwierig,  sondern  namentlich  auch 
sehr  kostspielig  werden  würde  I  s  wurde  da- 
her auf  die  beiden  nächsten  in  Fra,<;e  kommen- 
den Funkte:  Nertschinsk  und  Kucnga,  beides 
Stationen  der  Baikal-Umgehungsbahn,  zurück- 
gegriffen. 

Beide  Punkte  liegen  am  Anfange  einer  Um- 
gehungsfinie,  die  etwa  100  Werst  Mnger  werden 

I  muß,  als  die  Fortsetzung  von  Ssrjetensk.  Wenn 
trotz  alledem  diesem  Utnweg  der  Vorzug  ge- 
geben worden  Ist  und  von  Kuenga  aus  die 
1  Bahn  weiter  gebaut  werden  wird,  so  geschieht 
i  es,  weil  die  Bahn  um  5*75  .VUll.  Rubel  billiger 
I  hergestellt  werden  kann.   Dazu  treten  dann 
]  noch  Erschwernisse  in  der  Betriebsführunft 
'  die  eine  ständige  HelastunK  des  Budgets  zur 
Folge  haben  u  uidc,  Ulis  die  Ssrjeiensker  Linie 
gewählt  worden  wäre. 

\'on  KueiiU"!  '■^^'^  Ausgangspunkt  soll  die 
Bahn  dann  durch  die  Täler  der  Flüsse  Kuenga« 
Aieur,  Ungurga,  Urjuro,  Amasar  bis  zur 
Mündung  des  Flusses  Tschitschatka  und  weiter 
in  dessen  Tal  bis  zum  FIu^  Urka  und  der 
Station  Kerak,  die  den  westlichen  Teil  der  A. 
abschließt,  ^effdirt  werden.  Die  Gesamtlänge 
beträgt  804  WersL 

Fflir  diesen  Teil  der  A.  sind  Steigungen  bis 
\0''„„  und  Krümmungshalbmesser  von  200 
Faden  (=  426  m)  zugelassen.  Eine  Ausnahme 
ist  vorgesehen  für  die  Oebirgsstrecken,  wo 
Steigungen  bis  zu  14%^  und  Krümmungs- 
halbmesser bis  /u  120  Faden  (—  256«)  nach- 
gelassen worden  sind,  um  andernfalls  not- 
wendig werdende  sehr  kostspielige  Bauten  oder 
eine  unverhiltnismaBige  Verlängerung  zu  ver- 
hüten. 

Bei  der  Station  Kerak  beginnt  dann  die 

.Mittelstrecke  der  A.,  die  über  Ssurasche«ka 
bis  zum  Fluß  Dija  fortgesetzt,  683  Werst  lang 
werden  soll.  Dieser  Teil  der  A.  bewegt  sich 
im  wesentlichen  von  Kerak  aus  .uif  der  Wasser- 
scheide der  Flüsse  Urkan  und  Amur,  ferner 
der  Flüsse  Tygda  und  Amur,  fillt  dann  zum 
Sejafluß,  der  bei  Ssuraschewka  überschritten 
wird  und  führt  über  Nowa>JekaterinosIawowka 
bis  Dija. 

Bei  der  Lösung  der  Frage  der  Linienführung 
dieser  Teilstrecke  bereiteten  die  Ansprfiche  der 
Stadt  Blagowjeschtschcnsk,  die  im  Wmkel  des 
Zusammenflusses  des  Seja  und  Amur  li^, 
f^anz  besondere  Srhwierisrkeiten.  Blaf^owjc- 
schtschensk  ist  die  größte  und  bedeutendste  Stadt 
des  ganzen  von  der  A.  berührten  Gebietes 
und  hat  daher  mit  Recht  den  Anspruch  er- 
hoben, daß  die  Bahn  nicht  an  ihr  vorüber- 
geführt  werde.  Eine  direkte  Berührung  der 
Stadt  war  nach  den  angestellten  Grundsitzen 
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von  selbst  ausgeschlossen,  Uenn  Blagowje- 
scMsdiensk  liegt  unmittelbar  an  der  russisch- 
chinesischen Grenze.  Es  blieb  also  nichts  übrig, 
als  die  Stadt  durch  eine  Zweigbahn  mit  der 
Hauptbahn  zu  verbinden,  in  dieser  Beziehung 
kamen  drei  Ausgangspunkte  in  Frage,  Ssura- 
schewka,  Nowo-Jcltaterinoslavowka  und  Bo- 
tschkarewo. 

Auf  letzteren  Ausgangspunkt  fiel  die  Wahl. 
Diese  Vtrtiindungsbahn  wird  103  Worst  lang, 
sie  überschreitet  die  Flüsse  Bjeiaja  und  Seja 
und  erreicht  dann  unmittelbar  die  Stadt  Bla- 
gowjeschtschcnsk.  Sic  kostet  15.381.SfiO  Rubel. 

Auf  dieser  Mittelstrecke  der  A.  sind  Stei- 
gungen zugelassen  von  8%.  7-6%e,  7-3%«- 
6"7««>  und  dazu  Krümmungshalbmesser  von 
300,  250,  200  und  150  Faden  (=  640,  523, 
427  und  320  m). 

Die  Oststrecke  beginnt  bei  der 
Station  Dijn  und  erreicht  Chabarowsk  nach 
48Ü  Weist.  Für  diesen  Schlußteil  der 
großen  A.  ist  die  Linienführung  von  den  be- 
rufenen Instanzen  noch  nicht  fest  (gestellt.  Es 
ist  nur  der  Bauleitung  autgetragen,  die  ur- 
sprfinglichen  Ptlne  nochmals  eingehend  zu 
priifen  untl  dabei  namentlich  den  Bau  von 
Tunneln  zu  erwägen,  um  mit  Hilfe  dieser 
die  LtnienfQhrung  zu  verbessern.  Das  ist  ge- 
schflien  und  -.elieint  das  etsireMc  Ziel  auch 
erreicht  zu  sein.  Der  Minister  hat  an  die 
Reichsduma  den  Antrag  gebracht,  nunmehr  die 
geplante,  südliche  Linienführung  derart  zu  ge- 
nehmigen, daß  die  Ostetrecke  von  der  ürenze 
der  mittleren  Teilstrecke  zum  Dorfe  Kamenka, 
mit  Überschreitung  des  Burejaflusses,  weiter 
im  Tal  des  Chint^aiifltisses  mit  einer  Seliweti- 
kung  der  Linie  in  der  Richtung  zum  Dorie 
Paschkowski,  jedoch  nicht  näher  als  22  Werst 
vom  chinesischen  Ufer  des  Amur  geführt  werde. 
Sodann  soll  die  Bahn  die  Täler  der  Flüsse 
Kimkan,  gr.  Bira,  Urmi  und  Tunguska  bis 
Chabarowsk  verfolgen,  wobei  der  Amursironi 
bei  Chat>arowsk  auf  einer  festen  Brücke  über- 
schritten wird. 

Dieser  Antrag  soll  im  jalire  IQIl  der 
Duma  zugehen,  so  daß  im  Jahre  1012  mit 
dem  Bau  begonnen  werden  könnte.  Der  Bau- 
plan sieht  eine  vierjftbrige  Bauzeit  vor.  Die 
Stcif^tintjs-  und  Krflmmuni^svcrltäKiiissc  sollen 
sich  in  folgenden  Grenzen  lialtcn,  nachdem  in- 
folge des  Baues  von  Tunneln  in  der  Gesamt- 
länge von  3311  Faden  (=  7105  m)  diese  Ver- 
hältnisse wesentlich  gebessert  worden  sind: 
Steigungen  höchstens  bis  7-7^»  7-4^ 
tind  fi-S".,,  und  haben  dem  angepaßt  die 
Krümmungen  einen  Halbmesser  von  250, 
200  und  150  Faden  (=533,  427  und  320  m) 
erhalten« 


Anbelangend  die  L.eistun^fähigkeit  der 
ganzen  A.    sind    alle   EinrKhtungen  und 

Hauten    einheitlich     so   bemessen,    daß  em 
j  regelmäßiger  Verkehr  von  4  Zugpaaren  durch- 
;  zuführen  ist,  der  jedoch  auf  Q  Zugpaare  ge- 
j  steigert  werden  kann.  Neben  diesem  Friedens- 
,  verkehr,  der  mit  den  f^ewöhnlirhen  Einrich- 
I  tungen  bewältigt  vxenlen  soll,  hat  die  Militär- 
verwaltung  die  Forderung  gestellt,  daB  die 
Möglichkeit   ^ej^eheii   wird,   durch   den  Bau 
von  Ausweichstellen  u.  s.  w.  20  Zugpaare, 
darunter  I  Personenzugpaar,  im  Fall  des  Be- 
darfes n\  befördern. 

IV.  Bau.  Allgemein  ist  für  den  Bau  bestimmt, 
daß  der  Bahnkörper  zunächst  für  ein  Qleis  her- 
(^estellt  wird,  daß  alle  Wasserdurchlässe  und 
Brücken  zweigleisig  ausgebaut  werden,  so  daß 
ein  zweites  Olds  jederzeit  schnell  gele^i  erden 
kann,  daß  auf  I  Werst  1067  zw)  8-10 
Deßjätinen  (—  8-75  -  10  ()2  ha)  Land  kosten- 
los zur  Verfügung  gestellt  werden  müssen,  daß 
I  die  Schienen  im  Hauptgleis  24' 'j  Pfund  auf 
'  den  laufenden  Ftiß  "w  iegen  sollen.  Die  Wasser- 
versorgung wird  keine  besondere  Erschwernis 
verursachen,  obgleich  die  Bahn  zu  einem  nicht 
geringen  Teil  der  Strecke  auf  der  Wasser- 
scheide der  Flüsse  geführt  werden  muß. 

Dagegen  haben  sich  auf  den  emzdnen  Bauab- 
schnitten  tlocli  teilweise  seil  rerliehl  ich  e  Seil  Gierig- 
keiten der  Bauausführimg  entgegengestellt 

Zunächst  kommt  die  „Kopfstrecke"  Kuenga 
bis  Urjum  in  Frage.  Nach  einem  amtlichen 
Bericht  vom  15.  Januar  191 1  sind  die  Arbeiten 
hier  soweit  gefördert  worden,  daß  in  der 
zweiten  Hälfte  1908  mit  dem  Bau  begonnen 
werden  konnte  und  daß  gegen  lOOQ  bereits 
auf  Wei  st  die  beliienen  vorgestreckt  waren, 
so  daß  der  Bau  dieser  Strecke,  auf  der  ein 
Tunnel  \on  77  Faden  (=  164  m)  Länjrr  her- 
gestellt werden  mußte,  am  Ende  der  Bau- 
periode fertiggestellt  werden  konnte. 

Reilentcnd  nnfrünstiger  heißt  es  im 
Bericht  gestalten  sich  die  Arbeiten  auf  der 
zweiten  Hälfte  dieser  Sfrecke  von  92  - 1 83 
Werst.  Das  Hindernis,  das  sich  hier  einem 
schnellen  Fortschreiten  des  Baues  entgegen- 
stellt, ist  der  tief  gefrorene  Boden.  Diese  liau- 
strecke  ffihrt  zum  großen  Teil  durch  ein  Ge- 
biet, dns  cwtf^  vereist  ist.  Da  der  Boden  mit 
Humus  und  nut  Moos  bcdeekt  ist,  so  kann  er 
nur  auf  geringe  Tiefe  auftauen.  Es  kommt 
dazu,  daß  das  Gelände  kein  genügendes  Cie- 
fälle  hat,  so  daß  mehrfach  Versumpfung  die 
Folge  ist  Die  Arbeiten  müssen  demnach  im 
Sommer  in  einem  zähen  P.rei  ausgeführt 
werden,  denn  der  Boden  besteht  aus  einem 
ungemein  bündigen  Ton,  der  mit  Steinen  durch- 
setzt ist  Da  nun  der  Boden  tief  gefroren  ist,  so 
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muß  er  künstlich  aufgetaut  «erden.  Ge^iprenRt 
kann  nicht  werden,  da  alle  Sprcngrnittel  in 
dem  zähen  Boden  versagen.  Ebenso  schwierig 
ist  die  Bearbeitung  des  Bodens  mit  Brechstangen, 
weil  er  schlecht  bröckelt.  Di^  Verhältnisse 
haben  die  Arbeiten  iuBerst  schwierig  gestaltet 
lind  die  Gesundheit  der  Arbeiter  geschädigt,  so 
daß  teils  die  Unternehmer  die  Arbeit  auf^ben, 
teils  die  Arbeiter  sie  verlieBen  und  selbst  durch 
hohe  Lohnsätze  nicht  /urückgehalten  werden 
konnten.  Es  wurden  daher  die  Strafgefangenen 
zur  Ausliilfe  herangezogen.  Es  sind  umfang- 
reiche Drainierunijen  vorgenommen  worden,  die 
gute  Dien'^te  leisteten,  so  ilaß  (le^'en  F.nde  IQIO 
auch  aul  dieser  zweiten  Hälfte  (Werst  92  IS3) 
bis  auf  5  Werst  die  Schienen  gelegt  worden 
waren.  Auch  die  Kunstbauten  waren  errichtet. 

Die  Weststrecke  Urjum-Kerak  ist  mit 
Beginn  der  Bauperiode  1910  in  Angriff  ge> 
nommcn.  Bei  den  Arbeiten  stellten  sich  die 
gleichen  Schwierigkeiten  heraus,  wie  auf  der 
Stredce  bis  Urjum.  Nach  den  früher  gemachten 
Erfahrungen  wurden  liier  Kanäle  zur  Ent- 
wässerung angelegt,  so  zwar,  daß  sie  zunädist 
nicht  besontfers  Ha  au^ehoben  wurden.  Wenn 
sie  dann  /u  wirken  anfingen,  wurden  sie  weiter 
vertieft  Auf  diese  Weise  wurde  ein  geeigneter 
Baugrund  geschaffen  und  spricht  die  Bauleitung 
in  ihrem  Bericht  die  bestimmte  Hoffnung  aus, 
daß  die  t  rdarbeitcn  rechtzeitig  werden  fertig- 
gestellt werden  können. 

Ebenso  wird  damit  gerechnet,  daß  die  Kunst« 
bauten  zeitgerecht  vollendet  vterden. 

Die  Wasserbeschaffung  macht  auf  der  West- 
strecice  weniger  schwierige  Arbeiten  und  Vor* 
kehrungen  notwendi;^,  weil  der  Boden  hier 
schon  nidu  mehr  so  tief  gefroren  ist,  so  daß 
die  Schwierigkeit  in  dieser  Baustrecke  wesentlich 
leichter  gelöst  werden  kann. 

Die  Mittelstrecke  von  Kerak  bisDija 
nebst  Zweigbahn  von  Botschkarewo  nach  Bla- 
gowjeschtschensk  ist  am  21.  Juni  1910  von 
den  gesetzgebenden  Körperschaften  {genehmigt 
worden  und  soll  zu  Beginn  des  Herbstes  191 1 
mit  dem  Bau  begonnen  werden.  Allein  die 
außerordentlich  großen  Schwierigkeiten,  mit 
denen  man  auf  den  beiden  ersten  Teil- 
baustrecken zu  kflmirfett  hatte,  haben  zur 
Folge  gehabt,  daß  die  Unternehmer  eine 
Beteiligung  an  der  Ausführung  der  Bauarbeiten 
ablehnten^  Es  war  also  nicht  zu  umgehen, 
Straff^efanj,'ene  in  noch  größerem  Umfange  zu 
den  Arbeiten  heranzuziehen,  als  das  bereits 
auf  den  frfiheren  Stredcen  bis  Kenik  geschehen 
war.  Die  Verwendung  dieser  Arbeiter  hat 
zur  Folge,  daß  für  sie  Unterkunft,  Verpflegung 
und  Bewachung  in  ausreichendem  Maße  bereit  i 
gehalten  werden  muß.  Die  Herstellung  von  | 


Untcrkunftsräiimen  und  die  Herhei<;chaffung 
der  V(^rräte  zur  Verpflegung  sind  einem  Liefe- 
ranten übertragen  worden. 

Fs  tratet  sich  nun,  ob  sich  im  Laufe  der 
Arbeiten  die  Befürchtung,  der  Grund  und 
Boden  sei  ebenso  schwer  zu  bearbeiten  wie  auf 
den  früheren  Strecken,  bestätigen  wird.  Ge- 
schieht das  nicht,  so  werden  die  Unternehmer 
sich  wohl  wieder  um  die  Arbeiten  bewerben, 
so  daß  sie  dann  voraussichtlich  schnell  ge- 
fördert werden  können. 

Für  die  Oststrecke  sind  zunächst 
die  vorbereitenden  Arbeiten,  die  Auswahl 
der  Ptrnkte  für  die  Linienführung  und  die 
Trassierungsarbeiten  im  Gange.  Nach  der 
Schätzung  des  bauleitenden  Ingenieurs  tIBl 
sich  damit  rechnen,  daß  der  Bau  dieser 
Schlußstrecke  etwa  1912  begonnen  werden 
kann. 

Für  alle  vier  Teilstrecken  der  .\.  ist  eine  Bau- 
zeit von  etwa  je  vier  vollen  lliuperioden  in  Aus- 
sicht genommen.  Ob  die  genügen  werden,  um 
den  Bau  vollständig  zu  Ende  zu  führen,  darf 
frai,'Iich  erscheinen,  wenn  man  erfrdirt,  mit 
welchen  ungeheuren  Schwierigkeiten  die  Tech- 
nik hier  zu  kämpfen  hat.  Wenn  auch  der 
amtliche  Bericht  verliältnismäRip  vorsichtig  alle 
diese  Punkte  berührt,  so  besprechen  die  Tages- 
zeitungen diese  Dinge  ohne  irgendwelche 
Zurückhaltung  und  weisen  mit  großer  Bestimmt- 
heit darauf  hin,  daß,  wenn  auch  der  Bau 
der  Sibirischen  Bahn  vielfoch  ganz  außer- 
ordentliche .Ansprüche  an  die  Leistungsfähigkeit 
der  Arbeiter  stellte,  das  alles  g^enüber  dem, 
was  an  der  A.  erlebt  wird,  weit  zurücktritt. 

In  allen  vier  Teilstrecken  gehurt  ferner  zu 
den  vorbereitenden  Arbeiten  die  Herstellung 
von  Wegen.  Diese  Wege  dienen  namentlich 
dazu,  um  von  den  schiffbaren  Flüssen  die 
Baum.iterialien  und  die  Werkzeuj^e  an  die  Bahn- 
linien zu  schaffen,  ferner  um  läiigi.  der  Bahn 
verkehren  zu  können.  An  vielen  Stellen  werden 
zu  diesem  Zweck  aucli  schmalspurige  Bahnen 
erbaut.  Alle  diese  Arbeiten  werden  nach  Voll- 
endung des  Bahnbaues  dem  durch  die  Bahn 
erschlossenen  Gebiet  noch  unschätzbare  Dienste 
leisten,  weil  zurzeit  Wege  überhaupt  nicht  vor- 
handen sind  Oerade  diese  Wege  werden  in 
höh em  Maße  d  i  e  F  n  t w  i  c k hl  Ti  g  d  es  I  a  n  des  f örder n 
und  dürfen  daher  in  ihrem  Wert  für  das  Land 
ganz  besonders  hoch  eingeschätzt  werden. 

tMmUur:  Kulomstn,  Staalssekretir,  Zur  Zehn- 
jahrfeier  des  Komitees  der  Sibirischen  Eisenbahn. 

(1893-1903):  Die  SibinVhe  Eisenhahn  in  Ver- 
gangenheit und  Gf^L-nveatt.  Sl  P<Uisburß  1903 
(amtlich,  rutisisth)  [K  dcsajaliijctijti  ki  itiiteta  ssibir- 
skoi  ^hcljcsnoi  dorogi.  (18'43  1  'O',)  S-ihirsktii 
sheljesnaja  doroga  w  jeia  pro:>chlutn  i  nastoia- 
schtKbem.]  -  C  v.  Zepelin,  Der  ferne  Osten.  T.il. 
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Berlin  IW;  in.  Rußland  in  Asien,  Bd.  IX.  - 
Krahmer.köngl.prcuß. Generalmajor  z.  D.:  Sibirien 
und  die  große  sibirische  Eisenbahn.  I einzig  1900. 
In:  Rußland  in  Asien,  Bd.  III.  -  Di.  M.  Die  Amur- 
babn  in  der  Duma.  Berlin.  Arcii.  f,  Cisenbahnv. 
1910,  S.  (07  ff.;  Die  Amurbthn  in  der  Kbmmfs^on 
des  Reichsrats.  Berlin.  Arch.  f.  Eisenbahn«.  1910; 
S.  863  ff.  W.  A.  Ssachanski.  Beschreibung 
des  AmiirRcbiclcs  im  Zusaiiimciihaiiifc  mit  der 
Oüterbewegung  der  geijl.inlen  Miitei-Aiiusreisenbahn. 
St.  Petersburg  (russisch)  HKW.  |Otsciu>rk  .^rmirskoi 
oblasti  w.  swjäsi  s  CTusof)borotonj  projectirujemoi 
sredne-amurskoi  sheljesnoi  dorogi.)  Vorlage 
des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  an  die 
Reichsduma:  I.  ,vom  22.  Mai  1907:  Uber  den 
Beginn  zum  Bau  der  Amurbahn  auf  Anordnung  der 
Staatsrt  jiiit  rung  und  für  deren  Rechnung  (o  pristupje 
k  ssnonisheniju  Amurskoi  shel.  Joro^i  ra.v[inrjä--lic 
nijeni  ka^ny  i  sa  jeja  tschet];  II.  vom  2y.  Uktüber 
1909:  I  ber  die  (icnehmigung  der  Baukosten  des 
mittleren  Icüea  der  Amurbahn  von  der  Station 
Ktrak  bis  zum  Huß  Dija  und  der  Zweigbahn  zur 
Stadt  Blagow'jeschtschensK  [ob  utwershdenii  stroitelj- 
noi  stoimosti  srcdnei  Amurskoi  sheljesnoi  dorogi  ot 
stanzii  Kcrali  do  rjeki.Dü  i  wjetvi  Ic  gorodu  Bla- 
guwjescblschensk.l ;  III.  vom  30.  tAin  1910:  Ober 
die  Genehmigung  der  Linicnführtinq-  \md  der  Hau- 
kosten des  östlichen  Teiles  dtr  .Aiuurbahn  [üb 
utwershdenii  n.-ipravili'iiija  i  stroiteljiioi  stoimosti 
vostolschnoi  tschasti  Amurskoi  slieljcsnoi  ilorogij. 
-  Ing.  L.  Wurzel,  (amtlich),  Bericht  des  bauleiten- 
den  Ingenieurs  über  die  allgemeine  ü^e  des  Baues 
der  Ämurbahn  auf  Grund  der  an  Ort  und  Stelle 
gesammellen  Daten  bei  BcsicbtiKung  der  technischen 
und  baulichen  Arbeiten  im  Sommer  1910.  St.  Peters- 
burp,  den  15.  Januar  1011  (Sapiskn  !ial<chalnika 
uprawlcnija  po  ssooriishetiija  siu-ljcsnych  dorog  ob 
obschtschem  poloslietiii  djcLi  po  ssoorusheniju 
Amurskoi  dorogi  na  osnowanii  tlannych,  ssobrannych 
na  mjestje  pn  osmotrje  ti-ihnitsclieskich  i  stroiielj- 
rych  rabot  Ijetora  1910  goduj.  -  Wlad.  Wiskow  a- 
tütt,  Die  Amurbahn,  Die  F*rivatinitiative  in  Sachen 
der  Übersiedlung  (russisch).  St.  Peterburg  1908. 
[Amurskajashel.  doroga.  Tschaslnaja  iniziatiwa  w 
peresselentschcskom djel je.]  -  PrischtschepenTcoI, 
Zur  Frage  über  die  IJntenführung  der  Amurzweigbahn 
zum  Amurfluli  bei  Blaj^oveje>Lht.sciierisk  (nissiseli). 
St.  Petersburg  UHHi.  Nebst  Karte.  [Vo  woprossu  o 
naprawlenii  wjctMi  .\murskoi  shel.  dorogi  k  rjekje 
AmuruugorodaBlagowjeschtschcnska.l  Q.Th.Kra- 
jewski,  Die  Amurbahn,  [Amurskaja  doroga.]  Journal 
des  Ministeriums  der  Vericehrsanstalten.  St.  Petersburg 
1906,  H.  IV.  -  InK.S.Kulshinski.  Zum  Bau  der 
Amurbahn.  {K  posboikje  Amutsltoi  doroi.]  St.  Peters- 
burg 1908.  Mertens. 

Anatolische  Eisenbahnen.  Seit  dem  Be- 
ginn der  Siebzigerjahre  des  vorigen  Jahrhunderts 
beschäftigt  sich  die  Regierung  der  Türkei  mit 
der  Erschließung  Anatoliens  durch  Eisen- 
hahnen. An.itolien  hir^  reiche  N<iiiirschät?e 
(Salz,  Eisencr/c,  Kupier,  Steinkohlen,  Petroleum) 
und  große  Gebiete  des  Landes  haben  einen 
fruchtbaren,  für  den  Betrieb  der  I  .iiui«irtschaft 
geeigneten  Boden,  gedeihen  dort  Weizen, 
Mais»  Reis,  sowie  zahlreiche  Handdspflanzen. 
Einst  war  das  I.nnd  reich  bebaut,  es  hatte 
eine  große  Anzahl  wohlhabender  Städte  Durch 
die  byzantinische  Herracbaft  ist  die  alte  Kultur 
aUmlhtich  vernichtet.  In  den  letzten  Jahrzehnten 


scheiterte    eine  Ausbeute    der  Naturschätze 
wegen  Mangel  an  Verkehrswegen.  War  auch  ihre 
Herstellung  bei  den  im  allgemeinen  nicht  un- 
günstigen Geländeverhältnissen  nicht  besonders 
kostspielig,   so  war  doch  anderseits  bei  der 
dünnen  Bevölkerunj.;  tiiul  dorn  rückständigen 
I  Wirtschaftsleben  auf  lan£:je  Jahre  hinaus  auf 
wesentliche  Erträge  einer  Eisenbahn  nicht  zu 
rechnen.  Als  es  daher  in  Ervigung  gezogen 
I  wurde,  europäisches  Kapital  zum   Bau  von 
I  Eisenbahnen  in  Kieinasien  heranzuziehen,  mußte 
I  die  Tfirkei  sich  entschlieBen,  für  die  Ertrige 
finanzielle  Gewähr  /u  leisten. 

Nach  langen  Verhandlungen,  die  zuletzt 
unter  Fflhning  der  Deutschen  Bank  in  Berlin 
stattfanden,  deren  hochbedeutender,  damaliger 
Direktor,  Georg  v.  Siemens,  den  kleinasiatischen 
Bahnen  das  lebhafteste  Interesse  zuwandte,  er- 
teilte am  8.  Oktober  1888  die  türkische 
Regierung  Herrn  Alfred  v.  Kaulla,  in  Ver- 
tretung einer  deutschen  Gruppe,  mit  der 
Deutschen  Bank  an  der  Spitze,  gegen  Bezahlung 
von  6  Mill.  Fr.  die  Konzcssion  zum  Betrieb 
der  im  Jahre  1871  von  der  Regierung  erbauten 
Linie  Haidar-Pascha-Ismid  sowiefGr  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Verlängerung  dicker  Linie  bis 
Angora  über  Belidjik-Eskicheir,  486  km,  beide 
Konzessionen  mit  einer  Zeitdauer  von  99  Jahren, 
die  später  um  14  Jahre  verlängert  worden  ist. 

Der  Linie  Haidar-Pascha-lsmid  wurde  eine 
kilomeblsche  Garantie  fOr  die  Roheinnahmen 
von  10.300  Fr.,  der  von  Haidar-Pascha  nach 
Angora  eine  solche  von  1  S.OOO  Fr.  gewährt, 
unter  der  Bedingung,  daß  die  10.300  Fr.  über- 
steigenden Einnahmen  der  Linie  Haidar-Pascha- 
lsmid  von  der  Garantie  der  zweiten  Linie  in 
Abzug  zu  bringen  seien.  Die  Garantien  sind 
aus  dem  Zehnten  der  Sandjaks  Ismid-Ertrogrul- 
Kutahia  und  Angora  zu  bestreiten  und  weiden 
I  durch  die  Verwaltung  der  öffentlichen  Schuld 
j  bezahlt 

'  Die  .\rbeiten  auf  der  Linie  Istnid-Angora 
begannen  1889  und  wurden  so  rege  gefördert, 
daß  die  Eröffnung  der  Linie  noch  vor  dem 
festgesetzten  Zeitpunkt  am  27.  November  1892, 
erfolgen  konnte. 

Die  Gesellschaft,  die  sowohl  für  den  Bau 
als  auch  für  den  Betrieb  mit  deutschem  Kapital 
begründet  worden  i^t,  fülirf  die  Firma:  „SociÖid 
du  Clieniin  de  fer  Üttoman  d'Anatulie". 
Am  3./ 15.  Februar  1893  erhielt  diese  Oe- 

;  Seilschaft  die  Konzcssion  einer  Linie  von 
Cesaree  nach  Angora,  384  A/n,  die  aber 
nicht  gebaut  worden  ist,  und  für  dne  Lhrie  von 
Eskicheir  nach  Konra  (Fskicheir  ist  eine 
Station  der  Linie  Ismid-Angora)  mit  einer 
Zveiglinie  von  Alayund  nach  Kutahia,  ztt> 
sammen  445  km. 
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Die  der  Ooscllsdiaft  für  diese  Linien  be- 
willigten kilümetrischenüaranlicn  waren  weniger 
vorteilhaft  als  die  der  frfiheren  Konzession. 
Der  Staat  fjarantierte  5000  Fr.  für  das  km  bis 
zu  einer  Einnahme  von  8800  Fr.  für  das  km. 
Oberschreitet  die  Einnahme  8800  Fr.,  so  wird 
die  Beihilfe  um  ebensoviel  herabj^esefzt.  Im 
Jahre  1898  wurde  die  üarantic  von  5000  Fr. 
auf  6750  Fr.  erhöht. 

Die  Linie  F.skichcir-Knnia  mit  Zweii;iinie 
nach  Kutahia  ist  am  29.  Juli  1 896  vollständig 
dem  Betrieb  übergeben  worden. 

Im  Jahre  1898  kam  zu  dem  bestehenden 
Net7  eine  kleine,  9  km  lange  Zwei^ünie,  die 
die  Station  Ada-Bazar  ■  (der  Linie  Ismid- 
Angora)  mit  der  Stadt  gleichen  Namens  ver- 
bindet Diese  genießt  Iceine  ktlometrische  Ga- 
rantie. 

Das  Anlageicapital  der  A.  befrlgt:  113.565 

Aktien  zu  500  Fr.  I.  und  II.  Serie  und  6435 
Aktien  zu  500  Fr.  III.  Serie,  außerdem  2  Serien 
von  je  80 MilLFr.,  d.h.  zusammen  160  Mill.  Fr. 

Obligationen,  die  ursprünglich  /u  5  zu  ver- 
zinsen waren,   deren   Zinsen   im  Jahre  IQIO 


auf  V/2%  herabgesetzt  sind.  Für  das  Aktien- 
kapital ist  in  den  letzten  Jahren  eine  Dividende 
von  5%,  in  früheren  Jahren  eine  solche  von 
t%  bezahlt  worden. 

Die  HaupUinie  sowohl  als  auch  die  Zweig- 
Knien  sind  eingleisig  und  normalspurig 
f^ebaut. 

Die  Hauptbetriebsergebnisse  der  Jahre  1898 
bis  1909  sind  in  nachstehender  Tabelle  er> 

sichtlich  gemacht. 

Dieses  Eisenbahnnetz,  dessen  Fortsetzung 
nach  Mesopotamien  im  Bau  begriffen  ist 
(s.  Bagdadbahn),  hat  die  Wohlfahrt  des  Landes 
unejemein  gefördert,  inshevonilpre  hat  sich  der 
Anbau,  der  Betrieb  der  La mi Wirtschaft  außer- 
ordentlich erweitert  und  verbessert,  zum  Teil  mit 
LI  nferstützung  der  Deutschen  Bank,  tlie  neue 
und  bessere  Geräte  für  den  Ackerbau  nach 
Kleinasien  geschidct  und  fttr  die  Unterweisung 
der  Rcvölkerunfj  (gesorgt  hat.  Die  Ernten 
wechseln  allerdings  stark  unter  dem  Einfluß 
des  Klimas  und  sind  infolgedessen  die  Haupt- 
einnahmen der  Bahn  aus  dem  Getreideverkehr 
schwankende.  Aber  im  ganzen  zeigte  sich  ein 


Qeseltecbaft  der  AnatoUscben  Eisenbahnen. 

Statislilt  der  Betriebsroh-  und  Mlometrisdien  Einnahmen  sowie  der  vom  Stute  bezahlten  Idlinneiriadien 

Garantien. 


law 


1900 


I 


IM6 


I 


im 


l«8 


i 


1909 


Francs 


A.  Haidar-Pascha-Angora,  Länge  578  Am. 


■  ^ 

Betriebsein- 
nahmen  6,665.00193  3,276.7 1L33,  7,146.214-  - 

Qaranttebe-     '  ' 
träge  des 

Staates   1,566.043  98  2,901.083-34^  1,102.069-- 

Kilometa-.  Ein- 1- 

nahmen  Ij    10.816^-  9.136-15 


7,082.818  83  6,373.658-98  5.28 1. 959' 14j  5»640.595-26| 


1,165.464  17;  1,811.706-- 


12348-40     12.253-831  11JQ27-02 


B.  Eskicheir-Konia,  Länge  44i  km. 


3;MQ.133-- 


2,742.200-56 


3.106.783-70!  2,588.344-l7|  2,079.62571 


BetriebKin- 

nahmcn  !J  1,735.957--!  1,850,978-- 

Garantiebe-  !j  | 
(rige  des  |;  1 
Staates  j  2.996.006-921 2,999.748-47 

Kilfmctr.  Ein-  I 

nähme  f      3.840--;      4.159-47*      7.33906,      6.15612,      6.981-51  5.81650, 

'l  I  I  l  i 

C.  Hamidie-Ada-Bazar,  Unge  9  Am, 


2,920.544-70  2.553.943  25 
9.136-341  9^-821 


2,888.408-70  2,999.748*-  2.999.748-47  2,990.«X)«0|  2.999.748-- 

4.673-23 


Betriebsein- 
nahmen . . 


Kilometr.  Ein- 
nahme   


107.798-40    107.675- - 


11.977-60 


11.963-87 


128.539- - 
14.271•- 


I32.2601X)    123.196-72  144.049« 


14.695  66 


13.688-53 


16.006-55 
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gewaltiger  Fortschritt  Dies  leuchtet  ein.  wenn 
man  ervSgt,  daB  vor  dem  Bau  der  Eisenbahn 

die  Beförderung  einer  Tonne  Weizen  von 
Eskicheir  nach  Haidar- Pascha  234  -  370  Piaster 
Oold  l<ostete,  während  sicli  liie  I  racht  heute 
auf  70  Piaster  stellt  Die  niii  dem  vermehrten 
netreidehau  erhöhti-n  Zehnten  hatuMi  ilie  f'ol^c, 
daH  die  (Jarantie  die  türkische  Regierung  nur 
noch  wenig  belastet  Nach  einer  neuerdings 
aufgestellten  Rechnung  betrug  in  den  fahren 
1889  bis  18Q2  der  Durchschnittsertrag  des 
Zehnten  auf  der  Strecke  von  Haidar-Pascha  bis 
An^'ora  IQ8.303  türk.  Pfund  =  rund  4  Mill.  M. 
Im  Jahre  l<)08/09  dagegen  447.097  türk. 
Pfund  =  rund  9  IMill.  Ai,  d.  h.  er  ist  um 
5  Mill.  M.  gestiegen.  In  dem  Ict/ien  Jahre 
betrug  der  Mehrbetr^  der  Oarantiezahlung 
nur  112.000  t«rk.  Pfund  =  2,250.000  M., 
die  Regierung  empfing  also  138.000  türk. 
Wund  ™  2,750.ÜU0  M.  mehr,  als  *;ie  RP7ahlt 
hatte.  Bis  zum  Jahre  1897  hatte  die  HeJ^le^ung 
Zuzahlungen  zu  leisten,  von  da  an  empfing 
sie,  mit  Ausnahme  des  Jahres  1001,  mehr 
sie  gezahlt  hatte.  Im  ganzen  hatte  sie  in  dem 
letzten  Jahrzehnt744. 1 09tflrlc.Pf  und  =  1 5  Mü)  M. 
mehr  aus  tloni  Zehnten  eingenommen,  rtl«.  sie 
an  üarantic  gezahlt  hat  (vgl.  Sir  William  Ramsay 
im  Manchester  Guardian  vom  15.  Mai  1910). 

In  den  Jahren  1905  bis  1907  Iiat  die  anato- 
lische  Gesellschaft  große  Hafenbauten  und  Ge- 
treidespeicher in  HaMv-Pascha  errichtet.  Im 
Jahre  1907  hat  sie  mit  der  tOrldschen  Regierung 
unter  dem  in '2'?.  November  einen  Vertrag 
abgeschlossen,  nach  dem  ihr  die  Trockenlegung 
des  Sees  Karavirsa  und  die  Bewässerung  der 
Kbene  von  Konia  fibertraf^'en  ist.  Die^^e  Arbeiten 
sind  in  ö  Jahren  auszuführen.  Die  üeselischaft 
streckt  die  Kosten  von  19*6  Mill.  Fr.  vor,  die  mit 
5  7U  verzinsen  und  in  25  Jahren  zurück- 
zuzahlen sind.  Die  Oesellschaft  ist  von  der 
Regierung  neuerdings  mit  Vorarbeiten  eines 
Planes  zur  Bew  Ssserun<^'  der  Kilikischen  Ebene 
beauftragt  Der  türkische  Bauer  leidet  ab- 
wechselnd unter  Regenmangel  oder  Über- 
schwemmungen. Nur  durch  künstliche  Be- 
wässerung kann  diesem  Übelstand  wirksam 
begegnet  und  das  auf  größeren  Strecken  verödete 
Land  wieder  fruchtbar  gemacht  werden. 

Literatur  u.  a.:  Presse!,  Das  anatoüsche  hiscn- 
bahnnetz.  Ztschr.f.  Eisctib.u.Dampfsch.  1SS8.  S.OTff. 
tt.  121  fL  —  Oernburg,  Auf  deutscher  Bahn  in 
KlehMsfen.  Berlin  1892.  -  Men  t,  Deutsche  Arbeit 
in  Kleinasicn.  BerHn  18<>3.  -  Fcner  i!;*  fjcschäfts- 
bericlite  der  Anatolischen  Bahnen  uik!  Jcr  Deutschen 
Bank.  Auszüge  davOn  regelmäBig  im  Archiv  für 
KisenhahriTf-psen  v.  dtr  I  ryrn. 

Anfahren,  als  Zeitwort  (to  start;  demarrer; 
meUire  in  maräa)  umfaßt  alle  vom  Lokomotiv- 
f&hrer  nach  erfolgtem  Abfahrtsignal  vorzu- 


1  nehmenden  Handhabungen  zur  Ingangsetzung 
I  des  Zuges  (s.  Fahrdienst);  als  Hauptwort 
'  (Storfing;  dimarrage;  awiamento)  bezeichnet 
es  den  dynamischen  Vorgang  der  Übcrfi'ihrung 
des  Stillstandes  in  die  Bewegung,  und  auch 
-  sprachlich  nicht  ganz  richtig,  aber  doch 
verein7clt  gebraucht  die  mit  \  or'^icht 
vorzunehmende  Annäherung  einer  Lokomotive 
an  stillstehende  Fahrbetriebsmittel,  bis  zur 
Berührung  und  genügenden  Zusammen- 
pressung der  Buffer,  zur  Vornahme  des 
Kappelns. 

I  Anfahrvorrichtung  ^5to/t/n^  tievia':  appa- 
i  täl  de  d^mnage;  apparecdm  d'avviamentoj 
I  ist  eine  an  Verbundtokomotiven  (Compound- 

lokomotiven)  notvx'endi^'c  FinrichtiinR,  liurch 
die  dem  Niederdruckzylinder  beim  Anfahren 
Kesseldampf  zugeführt  wird,  wenn  sich  die 
Kurbeln  in  s(^her  Stellung  befinden,  daß  die 
I^ainpf/ufulir  7um  Hocliclruck/yliiuier  durch 
den    Hociidruckscliicber   abgcsjxrrt   ist.  Be- 
schreibung   der    verschiedenen  Anfahrvor- 
richtnngen  s.  Verbundlokomotiven. 
Anfahrzeit  (üme  in  starting,  time  taken 
j  in  gei/ütg  up  ^pen/;  «tenfe  ä»  äAnmmge; 
durata  dilV  avviamento),  die  für  das  Anfahren 
(s.  d.)  erlordcrliclic  Zeit  Sie  setzt  sicli  zu- 
sammen aus  der  Zeit,  die  erforderlich  ist,  um 
I  die  ,\nfalirstrecke  mit  der  Falirf^c'-cliwindig- 
I  keit  des  Behamingszustandes  zu  durchfahren 
!  und  dem  Zuschlag,  der  hinzugefügt  verden 
!  muß,  um  für  diese  Strecke  die  wirkliche  Fahr- 
zeit (s.  d.)  zu  ermitteln.  Für  das  Anhalten  des 
I  Zuges  werden  in  gleicher  Weise  Zuschläge  der 
i  Fahrzeit  hinzugerechnet.  Sie  sind  aber  erheb- 
lich ^'erinücr  als  die  Zuschläfje  für  das  Anfahren, 
weil  die  Bremsen  ein  schnelles  Anhalten  des 
I  Zugesemiöglichcn.  Um  die  Fahrzeit  abzukürzen, 
I  ist  man  bestrebt,  die  Zeit  für  das  Anfahren 
einzuschränken  und  Lokomotiven  in  Dienst 
zu  stellen,  die  ein  sdinelles  Anfahren  gestatten. 
Dies  ist  um  so  wichtiger,  je  hänfij^er  die  Züiie 
,  anhalten,  also  besonders  für  den  Betrieb  auf 
I  Stadt-  und  Vorortbahnen.  Durch  die  elektrische 
Betriebsweise,  die  sich  im  Vergleich  zum  Dampf- 
i  betrieb  durch  rasches  Anfahren  der  Züge  aus- 
I  zeichnet,  ist  die  Anwendung  besonders  kurzer 
Fahrzeiten  ermöglicht  und  hat  dieser  Erfolg  auch 
^  auf  den  Aushau  der  r)ainpftok(itiiotiven  zur  Er- 
I  relcliuni;  .i;!riclier  Lei^tiuij^en  j^uiiatig  eingewirkt 
I     Anfangspunkt  der  Bahn  (point  of  be- 
\  ginnini^  thc  niilway;  orii^inc  d'itn  chcmin  de 
•  fer,  point  initial ; punto  d'incominäa),  Nullpunkt 
der  Stationierung,  jener  Punkt  der  Bahn, 
von   dem   aus   die   Länge   der  Bahn  fort- 
schreitend gemessen  wird  und  auf  den  bei 
«ner  Reihe  von  Bahnverwahungen  sowohl  die 
Fahrtrichtung»-  als  Nummerbezeichnung  der 
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Züge,  demnach  auch  die  durchlaufenden  h« 
baren  !  inien«;i{rna!c  (I  jutewerkssifrnale)  und  die 
Signale  am  Zu^,  mit  denen  nachfahrende  oder  ent- 
gegenkommende Sonderzüge  angezeigt  werden, 
als  die  Bezeichnung  der  Ortslage  von  Gleisen, 
Baulichkeiten  und  sonstigen  Bahnstellcn  be- 
zogen wird.  S.  Bahnlänge. 

Anhalten  der  ZDge  (to  stop  the  trains ; 
arreter  les  trains;  arrestare  i  tnni).  Das  An- 
halten der  Züge  erfolgt  auf  Grund  der  im 
Fahrplan  ciiflialtLiion  Weisungen,  durch  be- 
sonderen, in  der  Regel  schriftlich  zu  erteilenden 
Auftrag,  durch  Signale,  die  dauernd  fBr  diesen 
Zweck  aufgestellt  sind  (Hauptsignale),  durch 
Signale,  die  vorübergehend  zur  Deckunc:  von 
Oefahrstellen  dienen  oder  lu  dem  Zvteek  voti 
Ha:  1  :  I  eil  werden,  endlich  aber  auf  Grund 
von  \\'aliriKlimiin}jcn  de«;  Zuirpersonals  oder 
der  Reisenden.  Die  Siciierheit  des  Betriebs  ist 
am  besten  gewahrt,  solange  der  Fahrdienst 
sich  pünktlich  unter  Htnhaltung  des  Fahrplans 
vollzieht.  Hierauf  ist  bereits  bei  Aufstellung 
des  Fahrplans  RQckskht  zu  nehmen  und 
dafür  zu  sorgen,  daß  nicht  '^chon  gering- 
fügige Unregeiinäßigkeitcn  des  eigenen  oder 
anderer  Zflge  ein  aufierfahrpIanmäBtges  An- 
lialten  nötig  machen,  Trnt/deui  läßt  es  sich 
nicht  vermeiden,  daß  die  Züge  in  vielen  Fällen 
angehalten  weridcn  müssen,  u.  zw.  besonders 
zum  Abwarten  den  voi  geschriebenen  AbMandes 
mit  »km  vorauf^itahrenen  Zug,  zum  Vor- 
lassen eines  ^ciiiieller  fahrenden  Zuges  oder 
um  das  Freimachen  des  Einfahrgleises  oder 
das  Kreuzen  der  Fahrstraße  durch  einen 
anderen  Zug  abzuwarten,  endlich  auch  um  ihnen 
solche  Befehle  schrifUich  zu  erteilen,  deren 
Mitteilung  durch  Signale  nicht  ztn  erlS'^'^ig  genug 
erscheint  In  den  Betriebsvorschriften  wird  all- 
gemein auf  eine  EinschrSnkung  des  Anhaltens 
der  Züi^e  hinpcwirkt.  So  lu-itehi  für  den  Fall 
des  Kreuzens  von  Fahrstraßen  auf  den  prcuß. 
Staatsbahnen  die  Vorschrift:  „Kreuzen  sich  die 
Fahrwege  zweier  Zü^e,  so  ist  ilahin  zu  wirken, 
daß  die  Zulassung  der  fahrt  des  einen  Zuges 
nicht  das  Steilen  des  anderen  Zuges  vor  der 
Kreuzungsstelle  nötig  macht.  Insbesondere  isit 
bei  Krcii7tini};eri  des  Aus-  und  Einfahrweges 
die  l'reit;abe  iler  Ausfahrt  zu  vermeiden,  wenn 
damit  gerechnet  werden  muß,  daß  die  Ausfahrt 
ein  Stelkn  des  einfahren ilen  Zuges  am  Ein- 
tahrsignai  zur  Folge  haben  würde." 

Besonders  soll  das  außerfahrplanmSßige  A  n- 
haltcn  .Ulf  freier  Rnhn  \-crniiodcn  Nrcrtlen. 
Die  deutschen  Fahrdienstvorschritten  sagen  im 
§  51  (6):  „Ein  Zug  darf  auf  freier  Strecke  ntir 
aus  7^  in>Tenticn  nründen,  insbesondere  solchen 
der  Sicherheit,  zum  Halten  gebracht  werden." 
Um  in  solchen  Fällen  jede  Gefahr  nach  Mög- 


1:  iik  1  d>zuwenden,  sind  vielfach  auch  da,  wo 
das  Fahren  in  Raumabstand  durcli  Blockein- 
richlungen  gesichert  ist,  besondere  Maßnahmen 
zur  Deckung  des  Zuges  angeordnet.  So  ist 
im  §  50  (5)  der  Fahrdienstvorschriften  be- 
stimmt: gWird  ein  Zug  durch  ein  Einfahr- 
I  oder  ein  Hauplsignal  der  freien  Strecke  gestdh, 
so  hat  bei  Zügen  ohne  durchziehende  Bremse 
1  der  letzte  Bremser,  bei  Zügen  mit  durchgehen- 
I  der  Bremse  ein  Im  voraus  zu  bestimmender 
Zu^beamfer   sich  so  auf/ustellen,  daß  er  die 
I  rückwärts  liegende  Strecke  Übersicht.  Sollte  sich 
'  dem  haltenden  Zug  ein  anderer  Zug  nähern, 
so  muß  der  Beamte  diesem  entgegenlaufen  und 
Haltsignale  geben." 

Ferner  ist  auf  Grund  der  Bestimmung  im 
I  §  73  der  Eisenbahnbau-  und  Betriebsordnung, 
nach  der  ein  Zuc;,  der  auf  freier  Strecke  liegen 
I  bleibt,  gegen  Gefährdung  durch  andere  Züge 
I  zu  sichern  ist,  im  §  58  der  Fahrdienstvor- 
,  Schriften  nn^^eordnet,   welche  Maßnahmen 
;  Deckung  durch  Signalf ackcln,  Knallkapseln  und 
j  Wärtersignale,  Benachrichtigung  der  benach> 
barten   Zu.iinieldcstellcn  telet:rap!iisc!i,  durch 
i  Fernsprecher  oder  Boten  -  zu  ergreifen  sind, 
'  wenn  ein  Zug  aus  anderem  Anlaß  als  der  Halt- 
stellun;^^  eines  Hauptsi^^naU  gezwungen  wird, 
I  auf  freier  Strecke  zu  halten.  -   Dient  ein  auf 
freier  Strecke  li^enbleibender  Zug  der  Per- 
sonenbeförderung, so  dürfen  die  Reisenden 
nur  mit  Bewilligung  des  Zugführers  aussteigen. 
Sie  müssen  sich   sofort  von  dem  Bahngleis 
entfernen  und  auf  das  erste  Zeichen  des  Zug- 
führers ihre  Piat/e-ceiecter  einnehmen.  (F\'n.§  24.) 
j     Gleiche  Cjrundsatze  gelten  auch  in  Uster- 
I  reich  (vgl.  Art  134  u.  135  der  Vorschriften 

für  den  Verkehrsdienst).  Bnusü^. 
I     Anheizen  der  Lokomotiven  (to  Ugkt  or 
I  Start  the  JUe :  aUmm^leßm:  iueaukniifttocm). 

\'()r  Reirinn  des   .\.  im  Lokomotivschuppen 
(Heizhause)  muß  die  Lokomotive  mit  dem 
Rauchfang  unter  «nen  Rauchabztigh-ichter  ge- 
stellt werden,  der  Kessel  sowie  der  Tender- 
wasserkasten müssen  mit  Wasser  entsprechend 
gefüllt,  dann  -  zur  Sicheruni.^  t;c^en  Entrollen  - 
der  Regulator  geschlossen,  die  Handbremse  an- 
ge/n-^'en,  die  Zylinderhähne  geöffnet  und  die 
I  Steuerung  in  die  Mittelstellung  gebracht  sein. 
Das  A.  erfolgt  im  allgemeinen  mit  brennen- 
der Putzwolle  oder  pclroleumgetränkten  Hadern 
u.  dgl.,  die  in  die  Feuerkiste  geworfen  wer- 
den. Durch  diese  wird  zunächst  Holz  in  Brand 
rjrset/*    sodann  wird  das  IVtier  durch  Kohle 
:  (meist  minderwertige  Sorten)  unterhalten.  Zum 
I  A.von  Lokomotivkesseln  mittlerer  Größe  braucht 
man  et\\nO"I2  Raununeter  Holz  und,  wenn  der 
\  Kessel  anfangs  kaltes  Wasser  enthielt,  ca.  400 
I  bis  500  4;^-  Kohle,  um  eine  Dampfspannung 


Digitized  by  Google 


Anheizcfi  der  Lokomotiven.  -  AnkauftrechL 


\  rin  7  8  Atm.  zu  erzeiif^on.  Der  Redarf  ändert 
sich  tnit  der  Größe  der  Kostfläche  und  der 
Anfangstemperatur  des  Kcssetwassers. 

Das  A.  dauert,  je  nachdem,  oh  der  Kessel 
mit  warmem  oder  kaJtem  Wasser  gefüllt  war, 
2-4  Stunden;  kann  aber  durch  kflnst- 
lichen  Zug  (Rauchabzugtrichter  System  F  abel 
u.dgl.,  Einleitung  von  Preßluft)  beschleunigt 
werden.  Die  Verwendung  des  Hilfsgebläses 
der  anzuheizenden  Lokomotive  sdbst  zum 
gleichen  Zweck  ist  erst  möglich,  wenn  eine 
Dampfspannung  von  ca.  I  Atm.  erreicht  ist. 
Die  Dauer  des  A.  kann  auch  durch  Zuführung 
von  Dampf  einer  schon  angeheizten  l  okomo- 
tive  -  etwa  durch  Verbindung  der  Dampf- 
heizleitungen beider  Lokomotiven  -  verkQrzt 
werden. 

Zum  A.  werden  auch  eigene  ünterzünder 
(Holzwolle  getrSnkt  mit  lekdit  brennbaren 

Materialien,  als  Teer  u.  dgl.)  anstatt  des  Holzes 
verwendet,  dann  Leuchtgas,  das  unter  den 
Rost  geleitet  wird. 

Das  A.  der  für  Hcizölfeucrung  eingerichteten 
Lokomofi\  en  erfolgt  fast  ühcrall  in  der  anfangs 
Ixischriebcnen  Weise  miücts  Kohle. 

Ankaufsrecht  (right  of  parchase;  droit  de 
rachat;  dirifto  dt  riscatto).  Ein  Übergang  von 
Privateisenbahnen  an  den  Staat  oder  andere 
öffentliche  Verbände  (Under,  Kreise,  Gemeinden 
u.a.)  ist  in  mehrfacher  Weise  mön;lich:  ent- 
weder auf  dem  Wege  des  Heimfallsrechtes  (s.  d.) 
oder  durch  Ankauf  mittels  frner  Obereinkunft 
oder  aber  auf  Grund  de'-  A.  Hierunter  ist 
das  einem  öffentlichen  Verbände  zustehende 
Recht  zu  verstehen,  ein  Privatbahnunter- 
nebmen  vor  Ablauf  der  Konzessionsdauer 
gegen  Fintgelt  an  sich  7\\  ziehen,  um 
dessen  Betrieb  fortan  für  eij^ene  Ri^chnung  zu 
führen.  Das  Wesen  des  A.,  tias  den  l  bergang 
vom  f^rivathetrieh  rwm  pfemeinwirtschafthcheti 
Beirieb  der  h.isenbahneii  vermittelt,  besteht  somit 
in  dem  gegenüber  Privatbahnen  bestehenden 
rechtlichen  Zwang,  ihr  Unternehmen  dem 
Offcntliclien  Verbände  vorzeitig  zu  überlassen. 

(Der  Ankauf  der  Eisenbahnen  durch  freie 
Übereinkunft  fällt  danach  nicht  unter  den 
Begriff  des  A.,  wiewohl  vielfach  solche  freie 
Verträge  aji  die  Stelle  der  Ausübung  des  A. 
dort  treten,  wo  iKsscn  Geltendmachung  finan- 
ziellen oder  formaljuristischen  Schwierigkeiten 
begegnet.) 

Das  A.  des  Staates,  das  in  erster  Linie 
vviehti'^  ist  beruht  entweder  auf  einer  allge- 
meinen s^oct/licheu  Vorschrift  oder  auf  be- 
sonderen Vorbehalten  in  den  Konzessions- 
urkunden der  Privateisenhahnen. 

I.  Eine  generelle  gesetzliche  Vorschrift, 
die  unmittelbar  ein  A.  des  Staates  gegenüber 


'  Privatbahnen  und  dessen  Bedingungen  festsetzt, 
j  enthält  das  prcuüische  Eisenbahngesetz  vom 
I  S.November  1638  in  folgenden  Bestimmungen: 

§  42,  F^cm  Staat  bleibt  vorbehalten,  das  Eigentum 
der  Bahn  mit  allem  Zubehör  g^en  vollständige 
Entschädigung  anzukaufen.  Hierbei  ist  vorbehaltlich 
jeder  anderweitigen,  hierüber  durch  gütliches  Ein< 
vcrnelinien  zu  treffenden R^lierung.  nach  folgenden 
Qruadsätzen  zu  verfahren: 
{  1.  Die  Abtretung  kann  ntcht  eher  als  nach 
30  Jahren,  von  dem  Zeitpunkt  der  TransporterSfCnung 
an,  gefordert  werden. 

2.  Sie  kann  ebenfalls  nur  von  einem  solchen  Zeit- 
punkt an  gctordert  werden,  mit  dem,  zufolge  des 
§  3L  eine  neue  Festsetzung  de»  Bahngelds  würde 
eintreten  müssen. 

3.  Es  muß  der  Ocsellschaft  die  auf  Übernahme 
I  der  Bahn  gencfatete  Absicht  mindestens  dn  Jahr 

vor  dem  zur  übernähme  bestimmten  Zeitpunkt  an- 
gckQndii^  werden. 
.      4.  Die  Entschädi^rung  der  Gesellschaft  crfoJgt  so- 
dann nach  folgenden  Grundsätzen: 
I      a)  Der  Staat  bezahlt  an  die  Gesellschaft  den 
i  25 fachen  liLtra^'  derjenigen  jährlichen  Dividende, 
I  die  an  sänitUche  Aktionäre  im  Durchschnitt  der 
I  letzten  fünf  Jahre  ausbezahlt  worden  ist. 
I      b)  Die  Schulden  der  Oeseilschaft  werden  eben- 
falls vom  Steat  fibemommen  und  in  gleicher  Wetoe, 
wie  dies  der  Oesellschaft  obKeUm  ii  halwn  wiSnde, 
aus  der  Staatskasse  berichtigt,  vbc.gegen  audi  alle 
etua  vniliaiuienen  Aktlvfordcrungen  auf  die  Staats- 
kasse übt.Tx;elieii. 

f)  (ic^i-n  Irfiilhiiiyj  (ibi^cT  firdin^junf^cn  L-'eht 
nicht  nur  das  Ligeniiim  iler  Bahn  und  des  zur 
Transportuntemehmung  gehörigen  Itiventariums  samt 
allem  Zubehör  an  den  Staat  über,  sondern  es  wird 
demselben  auch  der  von  der  Gesellschaft  ange- 
sammelte Reservefonds  mit  übereignet. 

d)  Bis  dahin,  wo  die  Auseinandersetzung  mit  der 
Gesellschnft  nach  \ oritclieniteii  nruiulsäjzen  rcgu- 
I  licrt,  die  l:inl(>siin(i  der  Aktii  ti  und  die  Übernahme 
!  der  Srhiilden  erfolgt  ist.   vi-rblcibt  dir  ( itsellschaft 
im  Besitz  und  in  der  Benutzung  der  Bahn. 
Rücksichtiich  der  Kleinbahnen  bestimmt  das 
i  preußisehe  Oe<;ct7  vnm  2S- luli  1802: 

§  3ü.  Haben  Kieinbahni»  nach  1  ju.stheidung  des 
Sta'atsminisleriums  eine  solche  Bedeutung  für  den 
öffentlichen  Verkehr  gewonnen,  daß  sie  als  Teil  des 
allgemeinen  Kisenbahngesct/es  zu  behandeln  sind, 
so  kann  der  Staat  den  eigentümlichen  Erwerb  solcher 
Bahnen  gegen  Entschädigung  des  vollen  Wales 
nach  einer  mit  einjähriger  Frist  vorangegangenen 
Kündigung  beanspruchen.  (Die  näheren  ßestim* 
mungen  iiKr  die  Berechnung  dri  I  itfschädigung, 
die  im  w  t  -<  ntlirhen  nach  den  (  inuidsatzen  des  §42 
dr>  C)rsot/t>  V  NovcmhiT  i^is  erfolgcu,  enthält 
der  §  31  des  zitierten  Gesetzes.) 

Eine  Anwendung  des  §  42  des  Preuß.  Eisöi- 
bahngeset/es  in  der  Praxis  i<t  nicht  erfoli^'t; 
die  Vcrstaatiichungen  in  Preußen  erfolgten  auf 
dem  Wege  der  ^ien  Vereinbarung. 

Das  Österreichische  Eiscnbahnkonzessions- 
gesete  (Ministcrialverordnung  vom  14.  Sep- 
tember 1854,  RGB.  Nr.  2  iS)  sieht  zwar  dn 
Heimfallsrecht  des  Staates  an  Eisenbahnen, 
aber  kein  Hinh>s«ini'srerht  vor. 

IL  Hauliger  und tpi aktischer  ist  der  konzes- 
sionsmäßige Vorbehalt  des  A.  (hier  zumeist 
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EinlAsnnf^srecht   oder  Rdckkaufsrecht 

genannt). 

Vielfach  enthalten  die  grundlegenden  Eisen- 
bahngescfze  die  Vorschrift,  daß  in  den  Kon- 
zessionsiirkunden  der  Eisenbahnen  ein  A.  für 
den  Staat  (auch  fflr  andere  öffentliche  Ver- 
binde, Lftnder,  Gemeinden)  vorzusehen  sd. 
So  bestimmt  Art.  27  des  Scimx^i/erischen  Eisen- 
bahngesetzes vom  23.  DcEember  1872: 

•In  jeder  Konzession  sind  teils  die  Zeitfristen  fesi- 
zusctten,  nach  deren  Ablauf  dem  Bunde  odL-r,  wenn 
er  davon  keinen  Gebrauch  macht,  den  Kiiiuoueii 
das  l^echt  zustehen  soll,  die  hetreftende  tus^nibals  i 
samt  dem  Material,  den  Uebäulichkeiten  und  den 
Vorriien,  die  dazu  geliören,  gegen  Entschädigung 
an  »dl  zu  ziehen,  teiu  die  Bedineungen  festzustellen, 
unter  denen  der  Rückkauf  stattnnden  kann.* 

Ebenso  enthält  Art.  24  des  Osterreichischen 
Gesetzes  über  Bahnen  niederer  Ordnung  vom 
Ö.  August  IQIO,  RQB.  Nr.  149,  die  Vorschrift,  bei 
Konzessionierung  von  l.okalbahnunternchmun- 
gen,  die  die  in  den  Art.  6  10  und  IS  23 
dieses  Gesetzes  angeführten  Erleiciiicrungcii 
genießen,  stets  dem  Staate  das  Recht  vorzu- 
bchnlten,  die  Bahn  tinter  den  in  der  Kon/essioiis- 
Urkunde  festgesetzten  Bedingungen  jederzeit  ein- 
zuldsen.  (Das  EinlOsun^recht  lann  nach  diesem 
Gesetze  unter  i:;cisissen  Voraiissct/unt^en  auch 
für  unterstaatliehc  öffentliche  Verbände  vorbe- 
halten sein  (Art.  24,  2.,  3.  und  4.  Abs.];  bei 
Kleinbahnen  kann  die  Regierung  auf  den  Vor- 
behalt des  staatlichen  Einlösungsrechtes  verzich- 
ten [Art  28],  s.  darüber  unten). 

Auch  wo  eine  solche  gesetzliciie  Vorschrift 
Ober  den  Vnrhebait  eines  A.  nicht  lic>!eht, 
sind  bei  der  Konzcssion  für  l'rivatbahnen  in 
den  Konzessionsuricunden  mehr  oder  weniger 
eingehende  Bestirnttninf^en  über  Zeit  und  Um- 
fang der  Ablösung,  das  Ablösungsentgell  und 
in  neuerer  Zeit  auch  Ober  den  formalen  Vor- 
gang getroffen  worden,  um  die  (allerdings  nicht 
immer  eindeutigen  und  ausreichenden)  Grund- 
lagen ffir  die  Überführung  der  Privatbahnen 
in  das  Staatsb.ihnsystem  zu  schaffen. 

Diese  Bestimmungen  sind  im  einzelnen  sehr 
verschieden.  Als  allgemeine  Oesidit^punkte 
lassen  sich  hervorheben: 

1.  Zeit  der  Ablö?;ung:  l?m  den  f'rivat- 
bahnen  durch  eine  angemessene  Zeit  den 
finanzietten  Erfolg  ihrer  Titigkeit  zu  belassen, 

ist  vielfach  der  Beginn  des  A.  auf  eine  L^ewiss.' 
Zeit  nach  der  Konzessionserteilung  abgestellt 
Nach  dem  schweizerischen  Konzessions- 
schema sind  es  30 Jahre,  tiacli  dem  französischen 
Cahier  des  charges  15  Jahre.  In  den  öster- 
reichischen Konzessionsurkunden  sind 
30  Jahre  (Staatseisenbahngesellschaft,  Kaiserin- 
Elisabeth-Bahn  u.  a.),  2t  jähre  fReichenber^i- 
Zittauer  Bahn),  12  Jahre  (Aussig-  l  epliUer  Bahn) 


vorgesehen.!»  England,  wo  die  vor  1 844erteilten 

Eisenbahnkonzessinncn  /eitlieii  unbef^renzt  und 
ohne  Rückkaufsvorbehalt  erteilt  worden  waren, 
ist  durch  das  Oesetz  vom  4.  August  1844  die 
Einlösung  der  nach  diesem  Zeitpunkte  kon- 
zessionierten Bahnen  nach  21  Jahren  für  zu- 
lässig erklart  worden  In  Belgien  können  die 
Eisenbahnen,  die  vor  1885  konzessioniert 
worden  sind,  15  Jahre  nach  i3etriebseröffnung, 
die  nach  dem  Gesetze  vom  24.  Juni  1885  kon- 
zessionierten jederzeit  (mit  ömonatlicher  Ankün- 
diuungsfrisf)  eingelöst  werden,  .^hnltch  in  den 
anderen  Staaten  (z.  B.  Italienisches  Gesetz 
vom  4.  Dezember  |()02  und  7.  JuH  1Q05). 
Bei  Bahnen  niederer  Ordniinij  wird  zumeist 
aucli  ein  sofort  nach  Konzessionserleilung  aus- 
Gbbares Einlösungsrecht  vorgesehen  (so  die  fran- 
zösischen Gesetze  und  die  neueren  österreichi- 
schen Lokalbabnkonzcssionen).  Schwierigkeiten 
ergaben  sich  insbesondere  dort,  wo  der  Eröff- 
nunsisterniin  für  verschiedene  Teillinien  ver- 
schieden war,  hinsichtlich  der  Frage,  von  weichem 
Zeitpunkte  ab  die  Einlösungsfrist  zu  laufen 
beginne. 

2.  Umfang  der  Ablösung.  Gegenstand 
des  Überganges  an  den  Staat  ist  reKclmäßig 
das  Unternehmen  als  Ganzes  in  jenem  Zustande, 
der  es  ermöglicht,  den  Betrieb  ordnun^smrUiis 
weiterzuführen.  Dies  umfaßt  die  sachlichen 
Grundlagen,  Teile  und  Zubehör  des  Unterneh- 
mens sowie  jene  Rechtsbeziehungcn,  die  zum 
Bestand  des  Unternehmens  gehört  haben. 

In  neueren  Konzessionsurkunden  wird  zu- 
weilen ausgesprochen,  daß  eiti  \  erli.lltnismäßiger 
Betrag  von  dem  Ablosungscntgclt  in  Abzug 
zu  bringeti  sei,  wenn  die  Bahn  nicht  in  voll- 
kr>mmen  befriedigendem  Zustand  übergeben 
wird  und  auch  keine  genügenden  Emeuerungs- 
und  Reservefonds  vorhanden  sind  (Schwei- 
zerisches Konzessionsschema,  Art.  30  b). 

3.  Für  die  Bestimmungen  des  Ablösungs- 
I  eiHL-ieUs  sind  verschiedene  Methoden  üblich. 

(ij  l^ic  häufigste  Form  ist  die  Berechnung 
des  AblOsiingsentgelts  nach  den  j.ährlichen 
Reinerträgnissen  der  Privateisenbahn  wahrend 
einer  Reihe  der  der  Einlösung  vorausge- 
gangenen jähre  {/..  B.  7  Jahre)  nach  .\bsch)ag 
der  Erträgnisse  der  ungünstigsten  (z.  B.  2)  Jahre. 

Das  sich  hiernach  ergebende  Durchschnitts- 
erträ^nis  ist  entweder  als  Jahresrente  an  die 
I  Privatbahngeseiischaft  bis  zum  Ablauf tcr min 
5  der  ursprünglichen  Konzessionsperiode  zu  be- 
zahlen oder  wird  in  irgend  einer  Form  kapi- 
talisiert (z.  B.  25facher,  22i/2facher,  20facher 
Wert  des  Reinertrags)  und  der  Gesellschaft 
zugewiesen.  In  Frankreich  ist  (Cahier  des 
chariH's  Art.  37  für  Hauptbahnen,  Art.  3b  für 
Lokail)alinen,  und  Gesetze  vom  23.  März  1S74 
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(loi  Montgolfier]  und  II.  Juni  1881)  das  Ein- 
lösungscntgclt  nach  dem  Durchschnittserträg- 
nis  der  letzten  7  Jahre,  nach  Abzug  der 
zwei  schlechtesten  F.rtragsjahre,  mindestens 
aber  der  Reinertrag  des  letzten  Jahres  zu 
entrichk'ii. 

h)  Es  kann  aber  auch  bei  der  Berechnung 
dc^  AbIösiin£j>^enttTelts  vom  AnLij^ekiipital  der 
Bahn  ausgegangen  und  die  Zahlung  des  An- 
lagekapitals,  eventuell  mit  einem  Aufschlag 
oder  Abschl.if^  (mit  Rfick'^icht  auf  die  Kflrzung 
der  Gewinnmöglichkeit  einerseits,  die  bereits 
erfolgte  tellwieise  Amortisation  des  Anlage- 
kapitals anderseits)  normiert  werden. 

Vielfach  wird  auch  bei  Berechnung  des  Ab- 
lösungsentgelts in  der  erstbezeichneten  Art 
eine  Minimalgrenze  festgesetzt,  so  bei  garan- 
tierten f!i«;enbahncn  der  jiarantierte  Reinertrag, 
bei  anderen  eine  Mniinuüsumme  für  die  Ver- 
zinsung und  Tilgung  des  Anlagekapitals. 

Verschieden  sind  auch  die  Modalitäten  der 
Entrichtung  des  Ablösungsentgelts  (Bar- 
zahlung, Obergabe  von  Staatsschuldver- 
schreibungen, Eintritt  des  Staate«;  in  die  be- 
stehenden Schuldverpflichtungen  der  Unter- 
nehmung u.  s.  w.). 

Streitigkeiten  haben  sich  /nweilcn  bei  der 
Ermittlung  der  rechnerischen  (Grundlagen  des 
Ablösungsentgelts  dadurch  ergeben,  daß  die 
maßgebenden  Begriffe  (Reinertrag,  Anlage- 
kapital u.  s.  w.)  in  den  Konzessionsurkunden 
nicht  mit  der  nötigen  Klarheit  umschrieben 
sind. 

(Einjieliende  I'Kstimmungen  hierüber  enthält 
u.  a.  das  Schweiz.  Bundesgesetz  über  das  Rech- 
nungswesen der  EisentNihnen  vom  27.  Marz 

18Q6). 

3.  Das  Einiösungsverfahren.  Schwierig- 
keiten bereiten  der  Durchffihrung  der  kon- 

/«.•ssionsmäHii^en  f:iiil<'''sunj;  \  ieir.Kh  auch  die  in 
alten  Oesetzen  und  Konzessionsurkunden  nicht 
geklirlen  Fragen  der  Zuständigkeit  zur  Entscheid 
düng  von  Streitigkeiten  (Verwaltungsbehörden 
oder  Gerichte,  Schiedsgerichte)  und  der  Mangel 
eines  einfachen  und  wirksamen  Verfahrens, 
das  der  Staatsverwaltung  die  Erlangung 
der  Verfügung'  Ober  das  rnterneiiinen  aucli 
gegenüber  unj;ervchtfertigteti  \\  iüei  slaiuiea  oder 
formalen  Ausflüchten  zu  sichern,  anderseits 
jeifocli  lÜc  wnlitei w nihenen  Rechte  und  wirt- 
schaülichen  Interessen  der  Unternehmungen  vor 
gewaltsamen  Störungen  und  Schädigungen  zti 
schützen  vermochte. 

Neuere  Konzessionsurkunden  und  der  nicht 
Oesetz  gewordene  Entwurf  eines  Verstaat- 
lichungsgesel/es  der  österreichischen  Regierung 
haben  daher  eingehende  Vorschriften  dieser 
Art  aufgestellt,  und  namentlich  eine  vorläufige 


j  Besitzübernahme  ^^'^en  Siclierstellnni^  des  Ein- 
I  lösuPRsentgelts,  vorbehaltlich  der  zukünftigen 
Austragung  obschwebcnder  Streitigkeiten  vor- 
gesehen. 

III.  Die  Eisenball n.ü:fschiehte  bevtci-^t,  daß  es 
sehr  schwel  tnoglich  ist,  die  Kunzessions- 
bestimmungen  über  das  A.  so  zu  fassen,  daß 
bei  dessen  praktischer  Geltendmc^ctiun^  Streitig- 
keiten vermieden  werden  könnten.  Bisher  ist 
fast  ausnahmslos  jeder  Versuch,  die  Einlösung 
von  Privatbahnen  knnrcssinnsmäRig  vorzu- 
nehmen, an  der  Lückenhaftigkeit  oder  Unklar? 
heit  der  Konzessionsbesttmmungen  gescheitert; 
die  meisten  V'erstaallieliun^en  smd  demgemäß, 
mittels  Vereinbarungen  zwischen  dem  Staate 
und  den  Privatbalmgesellschaften  durchgeführt 
worden,  für  die  die  konzessionsmäBigen  Ein- 
lösun^sbeditigunfjen  vielfach  den  Ausgangspunkt 
bildeten,  deren  Ergebnis  aber  mit  diesen 
durclians  nicht  übereinstimmte. 

IV.  In  der  älteren  Theorie  des  Eisen  bahn  rechts 
wurde  zuweilen  die  Anschauung  vertreten,  daß 
es  ein  sog.  erzwungenes  A.  auch  dort  gebe, 

'  wo  weder  die  Fisenbnlini^esctze  noch  die 
Konzessionsurkunden  ein  solches  ausdrücklich 
vorsehen.  Dieses  erzwungene  A.  wurde  ent- 
weder ans  der  rechtlichen  Kafur  der  Eiseti- 
bahnkonzession  als  einer  einseitigen,  jederzeit 
im  ganzen  oder  in  einzelnen  Bestimmungen 
revokabeln  Emanation  der  hoheitlichen  Gewalt 
des  Staates  abgeleitet  oder  als  eine  Art  des 
Expropriationsrechtes  aufgefaßt,  das  dem  Staate 
aus  Gründen  des  öffentlichen  Wohles  zustehen 
solle.  Heute  ist  dir  Anschauung  herrschend 
geworden,  daü  die  Konzcssion,  mag  ihr  nun 
Vertragscharakter  beigelegt  oder  sie  als  ein 
Vcrwaltungsakt"  (acte  administratif)  bezeichnet 
weiden,  dem  Beliehenen  subjektive  Rechte  gibt, 
deren  einseitige  Minderung  oder  Aufhebung 
durch  die  Staatsgewalt  ausgeschlossen  ist  :  dcrn- 
I  gemäß  kann  aus  dem  Wesen  der  Konzcssion 
I  eine  Einziehung  derselben  durch  den  Staat 
(außer  dem  Ealle  der  Verwirkung)  nicht  ab- 
I  geleitet  werden.  Ebensowenig  kann  in  der 
!  allgemeinen  Entcit;uungsgesctzgcbiu'.g  eine 
Grundlage  für  ein  solches  selbstverständliches 
Recht  iter  X'erstrjntlichnnsr  erblickt  vrerden, 
CS  wäre  denn  (iieser  ^all  dort  ausdrücklich 
oder  in  Sondergesetzen  vorgesehen.  Die 
neuere  Aiiff.issunc;  verneint  daher  den  Be- 
stand eines  solchen  A.  (So  auch  der  öster- 
reichische Oberste  Gerichtshof  in  dem  Streite 
über  das  Rrivilegium  der  Kaiser-Ferdinands- 
.Nordbahn  in  seinem  hierüber  abgegebenen 
Rechtsgutachten.) 

V.  Eine  eigenartige  Tituicklung  hat  in 
neuerer  Zeit  das  Ankaufs-  (Einlösungs-)  Recht 
hinsichtlich    der    unterstaatlicheft  Verbände 
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(Länder,  Bezirke,  Oemeinden)  genommen.  Die 
Immer  weiter  greifende  Tätigkeit  der  kommu- 
nalen Körperschaften  auch  auf  dem  Gebiete 
des  Verkehrs,  vornehmiicii  durch  Bau  von 
Nebenbahnen    und    Kleinbahnen  (Vororte-, 
Straßenbahnen),  hat  einerseits  zur  Folge  ge- 
habt, daß  der  Staat  unter  gewissen  Voraus- 
sdztin^n  auf  das  A.  gej^nflber  kommunalen 
Raliniintcrnehmungen    verzichtete    (so  nach 
Art.  23  des  österreichischen  Gesetzes  über 
Bahnen  niederer  Ordnung  betreffs  der  den  auto- 
nomen Körperschaften  gehörenden  Kleinbahnen) 
anderseits,  daß  neben  dem  staatlichen  Einlösungs- 
recht oder  statt  dessen  ein  solches  der  autonomen 
Körperschaften  vorgesehen  wurde.  So  bestimmt  ' 
7.  T^.  Art.  24  des  zitierten  östcrretchiselicn  Oc- 
setzes,  daß  solchen  Kurpcrschaften,  wenn  sie  sich 
an  der  Kapitalsbeschaffung  für  eine  Lokalbahn  l 
in  gewisser  Höhe  beteiligt  haben,  ein  Finlösiings- 
recht  an  der  Bahn  bei  ihrer  Konzessionicrung  . 
vorbehalten  werden '  kann,  dessen  Ausflbung  | 
ihnen  jedeivctt  /iistcht,  sobald  die  konzc^sions- 
mäiiigen  Bedingungen  der  staatlichen  Linlösung  i 
vorliegen.  Durch  eine  solche  Einlösung  wird  I 
jedoch   das   F.inlösungsrccht   des  Staates  wW 
auch  dessen  Hcimfallsrecht  an  der  Bahn  nicht 
berührt. 

Nach  dem  obzitierten  schweizerischen  Eisen- 
bahngesetz (Art.  27)  tritt  das  Kückkaufsrecht  | 
der  Kantone  nur  in  dem  Falle  ein,  wenn  der  | 
Bund  von  seinem  Rfickkaufsrecht  keinen  Ge-  ' 

brauch  macht. 

Literatur:  Art.  Lisciibahnrecht  im  Handwörter- 
buch der  Staats« issciiscliafttn.  iiiiausg.  von  Conrad, 
tlstcr,  l.i'xis  und  l.ocninK.  Jena  (3.  Auflage). 
Krasnv,  im  Osterr.  Staats« örterbuch,  heraus^,  von 
Mischier  uiidUlbrich,2.Auflage,LBand(S.742ff).  > 

-  Brif.  ebenda.  S.  774  ff.  -  Meili,  Das  Recht  der  ; 
modernen  Verkehrs-  und  Transporfanstalten.  Leip/i« 
1888.  -  Endemann,  Rcrht  der  F'isonbahnen.  Leipzii; 
1S86.  r^t  r.  Handbucli  des  preuß.  F.iscnbahtirLTliles. 
JBde.  Hrolaii  ISS'i,  Haberer.  Östi-rrcichi- 
sclu's  l-isenbaiinrvcht.  Wien  188^  ir'i  ll.  I)ie  1  nt- 
wickluni;  der  t;iscnbahngesctzj;ebunK  rn  Oslerreich 
(im  4.  Uaiid  des  Jiibiläinnswfrkcs;  (ieschichtc  der  | 
Lisenbahnen  der  &terr.-unK.  Monarchie)  Wien  18W. 

-  Picard,  Trait6  d«S  chcmins  de  fer.  Bd.  IV.  Paris 
1887.  -  Thevenez,  Legislation  des  chemins  de  j 
fer  et  des  tramvay.  Pari«.  -  Hodges,  Law  of 
Railwavs  7.  Aufl.  London  1888  8«J,  Bd.  II.  Rover, 
Law  of  Railways.  Chicago  1884,  Bd.  II.  (lasca, 
l.'esercizio  delle  str.idr  tVrratc  Idriiu)  1909.  - 
O.  Mavcr,  Deutsches  VcTwaltuii^srechi.  2  Bde. 
Leipzijr  ISOö  (insbes.  S.  "iOff.  des  2.  Bandes).  - 
Laband  und  (j.  Meyer,  Denkschriften  für  die 
Hessische  Landesbahn.  J.  KaizI,  Verstaatlichung 
der  Eisenbahnen  in  Ostenreich,  Leipzig  1885.  \ 

Femer  die  illere  Literatur:  M.M.  v.  Weber,  Wert  ! 
und  Kauf  der  Eisenbahnen.     Rau-VC'ag  ncr,  Linanz-  i 
Wissenschaft.        Cainphanscn,   Lisenbahnge^cfz-  I 
Kpbiing.   -  Hansemann,  Kritik  des  pnni'.,  1  i  tii- 
b.ihin^esetzcs.  -   Dorn,  Aufgaben  der  1  imüIiiIhi- 
poliuk.       Michel,  Österreichs  F-isonbahnncht. 
Koch,  Deutschlands  Lisenbahnen.         Krasnv.  i 

EnxjiklopUtc  d»  CismbalinvaeBf.  i.  Aull. 


Ankündigungen,  Plakate,  Anschläge,  An- 
noncen  (aniumeements,  placards;  annoaces, 

affiches;  annunzi,  nofißcazioni). 

Die  Balinverwaltungcii  sind  verpflichtet,  ver- 
schiedene, den  Betrieb  betreffende  A.,  so  bel- 
spielsv  eise  Fahr|i!äne,  Tarife,  Beförderungsbe- 
dingungen, Beförderungsbeschränkungen  und 
Verbote,  BefariebserOffmingen,  Errichtung  neuer 
Stationen  oder  Haltestellen.  Betriebsstörungen 
u.  dgL  im  Bereich  der  Bahnhöfe,  teilweise  auch 
in  den  Wagenabteilen  anzusdilagen  oder  in 

bestimmte  Blätter  ein /u rücken;  Fahrpläne  w  erden 
zumeist  auch  an  geeigneten  Plätzen  in  den  an 
der  betreffenden  Bahn  gelegenen  Städten  und 
Orten  veröffentlicht.  Fn  f^rankrcich  müssen  die 
Tarife  außerdem  bei  den  Mairien,  Präfekttiren. 
Handelsgerichten  und  Handelskammern  ange- 
schlagen werden.  Während  in  früherer  Zeit  die 
Bahnen  A.  nur  fCir  die  nckanntniacluing  der  dem 
Publikum  wissenswerten  Nachrichten  in  betreff 
des  Betriebs  benutzten,  werden  nunmehr  illu- 
strierte Phkate  an  öffentlichen  I^Iätzen  ange- 
schlagen, die  letzten  beiten  vielgelesener  Bücher 
sowie  Zeitungen  und  Fahrpläne  benutzt,  um 
auf  die  von  einer  Bahn  durchzogenen  Reisc- 
gebicte  aufmerksam  zu  machen.  Zu  gleichem 
Zweck  pflegen  die  Eisenbahnverwaltungen  auch 
illustrierte  Broschüren  (Albums)  auf/u!<,  uen  und 
durch  Reisebureaus  sowie  sehr  oft  unentgeltlich 
zu  verteilen;  derartige  Broschüren  werden  viel- 
fach auch  für  die  Reisegebiete  einer  Gruppe 
von  Hahnen  aufgelegt.  Solche  Vfikeluslnlcher 
werden  beispielsweise  einerseits  von  den  deut- 
schen Eisenbahnen,  anderseits  von  den  öster- 
reichischen Bahnen  herausgegeben. 

Die  Lisenbahnanlagen  und  Lalirbetriebsmittel 
sind  vermöge  der  groHen  Menschaibewcgung, 
tlif  hier  herrscht,  auch  sehr  gesucht  für  die 
Anbringung  fremder  A. 

Die  A.  werden  in  den  Wartesälen,  ßahnhof- 
wirtschaften,  \'orhnI!cn,  Pir.s1ci;.:liallen.  auf 
Brücken  und  in  I'unneln,  längs  der  Bahnstrecke, 
in  den  W^en  etc.  auf  Tafeln  unmittelbar  auf 
die  Wände  uiul  .Wauern  i^einalt  otier  sonst  in 
geeigneter  Form  angebracht  In  den  Wartesälen 
und  Wagen  findet  man  auch  Bücher  mit  A.; 
auch  werden  eigene  Ankflndigungsblätter  bei 
gewis«5en  Zügen  in  the  XX'nf^^en  i^eworfen.  Fhen- 
so  werden  zu  den  I  ahrkarten  hie  und  da  A. 
in  Umschlag  unentgeltlich  verteilt;  seltener 
finden  sich  A.  auf  der  Rückseite  der  l^ahr- 
karte  selbst 

Die  A.,  die  im  allgemeitien  Verkehrs- 
interesse oder  im  besonderen  Interesse  einer 
Bahnuuternehmung  liegen,  wie  insbesondcrs 
Fahrpläne  fremder  Bahnen,  Schiffsunterneh- 
miini;en,  IVistansfalten.  .\,  \'on  .•\usstellungen, 
Festen,  von  Reisebüchern  u.  dgl.  pflegen  die 

II 


162 


AttUndicnncen.  -  Anlagekapital. 


Bahnen  unentgeltlich  anzuschlagen,  A.  rein 
gewerblichen  Inhalts  dagegen  nur  gegen  Ent- 
geh, und  zwar  unter  der  Voraussetzung,  daß 
der  Veröffentlichung  mit  Rücksicht  auf  Inhalt 
und  Form  der  A.  kein  Hindernis  entgegensteht. 

Anlagekapital  //,',•  iv^.Vr/  capifal:  capital 
d'etablissement;  cupitaU-  d  impumto).  Der  Begriff 
A.  ist  nicht  ganz  feststehend.  Es  empfiehlt  sich, 
zwei  Hauptarten  des  Begriffes  zu  unterscheiden  : 
das  eigenwirtschaftliche  A.  des  Unter- 
nehmers und  das  statistische  A.  des  Unter- 
nehmens. 

1.  Das  A.  des  Unternehmers  im  wirt- 
schaftlichen Sinne  ist  die  Summe,  die 

von  den  auf  die  Gründung  oder  FrvterlMin^ 
und  auf  die  Erweiterung  eines  Unternehmens 
erwachsenen  Kosten  dem  Unternehmer  selbst 
als  Schuld  zu  Buche  steht,  d.  h.  von  ihm  zu  ver- 
zinsen und  711  tili^en  ist,  die  Summe  also,  die  die 
eigene  WirtselKift  des  Untcrneliiners belastet. 

Das  A.  in  die^^  ni  Sinne  bildet  die  Statistik 
des  Deutschen  Reichseisenbahnamtes  in  Tab  20 
auf  die  Art,  daß  zu  den  reinen  Baukosten 
einerseits  verschiedene  Nebenkosten  (Geld- 
beschaffung, Passivzinsen  während  der  Brutzeit, 
erste  Dotierung  von  Reserve-  und  ähnlichen 
Fonds,  etwaige  Ausfille  beim  provisorischen, 
d.  h.  auf  Reclinunii:  der  I'>anver\\altiini;  durch- 
geführten Betrieh,  auch  Aufzahlungen  bei  der 
Erwerbung)  zugezahlt,  anderseits  die  Ein- 
nahmen der  Bau  Verwaltung  (etuaige  Über- 
schüsse aus  dem  provisorischen  Betrieb,  Rück- 
einnahmen  aus  Veräußerungen,  Kursgewinne, 
Aktivzinsen  aus  Baufonds,  Leistungen  Dritter 
ä  fonds  perdn)  mul  nach  dem  rherj^ang  auf 
die  Betriebsvcrw altuiif;  die  Bauaulwendun- 
gen aus  Betriebseinnalinien,  auch  etwaige  Preis- 
nachlässe liei  tier  Krwerbunc;  abgezogen  werden. 

Aus  diesem  Begriff  des  (subjektiven)  Unter- 
nehmer-A.  folgt,  daß  das  A.  im  allgemeinen 
größer  ist  als  die  Bauko-^ten,  daß  aber  bei  glück- 
licher Finanzgebarung,  größeren  Aufwendun- 
gen aus  Betriebseinnahmen  und  betrichtlichen 
Zuschüssen  Dritter  das  die  Betriebsverwaltung 
belastende  A.  kleiner  sein  kann  als  die  Bau- 
kosten, daß  es  anderseits  die  Baukosten  um- 
somehr  übersteigen  wird,  je  weniger  diese 
günstigen  Umstände  gegeben  sind. 

2.  Das  statistische  A,  des  Unternehmens 
(das  objektive  A.)  entsteht  dadurch,  daß  alle 


Atifwendungen,  die  för  die  Errichtung  oder 

Erwerbung  und  für  die  Erweiterung  des  Unter- 
nehmens erwachsen  sind,  zu  einer  Summe 
vereinigt  werden,  ohne  ROcIßicht  darauf,  wen 
die  Aufwendungen  belasten.  Also  z.  B.  ohne 
Rücksicht  darauf,  daß  Zuschüsse  Dritter  ä  fonds 
pcrdu  und  Bauaufweiulungcii  aus  Betriebs- 
mitteln die  Betriebsverwaltung  der  betreffenden 
Bahn  überhaupt  nicht  mit  Zins  und  Tilgung 
belasten. 

3.  Weitere  Sonderarten  des  A.,  die  jedoch  nur 

l^nterarten  der  beiden  fiauptbefjriffe  bilden: 

A.  im  Jahresdurchschnitt  wird  in  der 
Weise  berechnet  daß  das  A.  solcher  Stredcen 
die  im  Laufe  eines  Jaiires  in  Betrieb  genom mm 
werden,  nicht  mit  dem  vollen  Betrag,  sondern  nur 
im  Verhältnis  der  Betriebszeit  in  Ansatz  kommt. 
Ebenso  bei  den  Kosten  der  Erweiterungen. 

Garantiertes  A.  ist  jenes,  für  das  der 
Staat  oder  andere  Interessenten  einen  be- 
stimmten Erh-ag  (Roh-  oder  Reinertrag) 
garantieren.  Das  wirkliche  A.  ist  vielfach  höher, 
wenn  nämlich  Anlagckosten  entstehen,  die 
die  Garantiesumme  Qberschreiten  oder  deren 
Einrcchnung  in  das  A.  vom  Garanten  'ver- 
weigert wird. 

Die  Begriffe:  getilgtes  konzessioniertes 
und  \-erwendetes  A.  bedürfen  keiner  be- 
sonderen Erklärung.  Der  Gegensatz  zu  getilgtem 
A.  ist  das  „Grundkapital,  d.  h.  das  A.  ohne 
Abzug  der  getilgten  Beträge. 

Von  den  Verhältnissen  im  Deutschen 
Reiche  möge  die  untenstehende  Zusammen- 
stellung eine  Andeutung  geben. 

In  Österreich  setzte  sich  das  A.,  das  für  die 
iiaupt-  und  Lokalbahnlinicn  sämtlicher  Slaats- 
bahnen  und  der  vom  Staate  für  eigene  Rech- 
nung betriebenen  Pri\ atl^alitien  aufgebracht 
war,  Ende  1909  aus  folgenden  Bestandteilen 
zusammen: 

Baukosten  und  Kaufpreis  er- 
worbener Bahnen   822,479.51 1 

Eisenbahn-Staatsschuldver- 
schreibungen   685,700. 1 35 

Zur  Selbstzahlung  übernommene 

Privatbahnprir^ri täten   2.204,745.976 

Kapitalisierte    Rente  verstaat- 
lichter Privatbahnen    885,968.688 

Sonst  beschafftes  Kapital   84 1 ,9 1 5. 1 35 

5.440,809.445 


(M.) 


Vcrwendcm  Anlae^piM  (M.) 


Preußisch-Hessische  StaatitMhnen. .  .1909 
b.iyerische  Staatsbahnen  1909 

Rcichseiscnbahnen  IWJ 

Alle  deutschen  Slaatsbahnen   19CK> 

m        m        Privatbahnen  1909 


10.781,830.164 

1.667.630.521 
821,()43.2'>2 
16.630,356.128 
376.028.864 


nf  I  km 

292.006 
242.284 

302.774 
107.533 


im  gmuii 


Ulf  1  km 


10.776,874.137 
1.757.302.535 

16..=)23,7S3.08Ö 
346,239.180 


291.926 
255.312 

448.258 
300.722 
99.020 
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oder  in  anderer  Gruppierung:  1     Das  aufgebrachte  und  verwendete  A.  aller 

Erwerbung  von  Privatbahnen. .  3.902,669.000  I  flsterrrichi$cben  Haupt-  und  Lokalbahnen  Ende 

Staatscisenbalinbau   787,661.310     IQOO  /ci^'t  nachstellende  der  österreichischen 


Nachträgliche  Investitionen. 


75(),47Q.l  1  5 
5.44U,Ö0y.445 


Eisenbahnstatistik  entnommene  Ubersicht: 


der  Bi^kiicii 


Aaffrbrtjchtrs  Verwendet« 

Aii!3i;i  k.>|iil.il  in  K 


K.  k.  Staatsbahnen  im  eigenen  und  fremden  Staatsbetrieb  ,  i).2>4,6TO.07iJ 

Mvatbahnen  auf  Rechnung  des  Staates   186,1^.372 


5.2>l.030.073 
186.159.272 


Siinmie  der  k.  k.  Staatsbahnen  ,  5.440,809.445 

Vom  Staat  auf  Recbnung  der  Eigemümer  betriebene  Bahnen  i  7^,67&783 

Ptrivatbahnen  im  Privatbetriebe  1  2.040,123.333 

im  ganzen  |  8.236^611.568 

Das  von  den  Privatbahnen  aufgebrachte  Anlagdcapila]  bestand  aus: 


5.440,809.445 

724,093j666 
1J8436I.505 
8.049,267.616 


1W7 

im 

I«M 

Prioritätsaktien  

Sonstigen  Kapitalien  

1      817,844.175  K 
106.545.400  H 
2.949.102.162  „ 

3,674.297  . 
217,721.353  » 

505,695.239  K 
116,938.000  n 
1.947,544.833 
153,283.200  » 
2,090.522  , 
464J86.589  » 

495,652.980  K 
104,326.800  , 
1.977,728.230  , 
157,475.700  , 
2,309.022  m 
58309.384  • 

4.094,887.387  K 

2.772,138.383  K 

2.795,802.116  K 

Das  Anlagekapital  der  Eisenbahnen  der 

Erde  -  ohne  Kleinbahnen  und  städtische 
Straßenbahnen  -  betrug  nach  dem  Archiv 
für  Eisenbahnwesen.  1911,  Heft  3,  S.607ff., 

fertii.T  iiad)  ili.-n  l  'iitiM  sucluiiv^cn  von  Neumann- 
Spallart  und  Juraschek  (Ubersicht  der  Welt- 
wirtschaft. Jahrgang  1885,  1889/95,  S.  681): 

r875  rund  6ö  .M  ilIiard.M.  Hiervmi  trafen  auf  Europa  67 ». 
I8fö  •  104  »  «  •  .  «  »  57. 
1893  K  143     »      »      n        •     ir      •  52ip 

1Q05  -  1S2  I,  I,  ■  »«  »51i» 
1W7  „  208  .  •  »  ,  «  .  52, 
1909  »  222     .      •      »  »47» 


Die  zugehörige  Länge  betrug 

1907  190t) 

in  Europa  320.81  ü;k/«  i2^m\  km 

,  Amerika  487.506  .  51^.-<j4  - 

..  Asien  90.577  „  . 

.,  Afrika                      2<»  7M8  .  «481  . 

„  Australien                 2S.W2  .  30.316  , 

zusammen  gS7.283  km       1 ,006.748  km 

Die  Ziffern  zeigen  die  gewaltige  Bedeutung 
der  risLiibahnen  als  Kapitalsanlagen. 

Der  Prozentsatz,  mit  dem  sich  das  A. 
durch  den  BetriebsflbecschuB  verzinst,  ist  der 
gebräuchlichste  Maßstab  ffir  die  Rentabilität 


l  ab.  a. 


Bmidminc  der  ailuMi 

1  im 

ma 

I«» 

5-40  "i, 
3-27. 
3-70, 
3-74  , 
4*10» 

4-37% 
2-70  , 
2-82  • 
2-73  n 
4*91  . 

4-90% 
212  , 

2-  48, 

3-  20. 
7-47. 

Tab.  b. 


Aii««elaqrtlat  l^nde  1009 

Rente  in  ^ 

im  piizcii 

auf  1  to 

ino 

1006 

I0O7 

1006 

lOOO 

Belgische  Sta;\t^bahncn  •    2.121  Mill.  M. 

4M  1.029  M. 

3-35 

4  04 

3-94 

329 

332 

3-37 

Franz.  HauiJtbahnen  (1908). . . 

14.956     .  , 

372. ISO  , 

4-24 

4-28 

4-41 

4'20 

3tX> 

Schweiz.  Haupt-  und  Neben- 

i    1.686    •  „ 

341.810  , 

3-76 

3-27 

3-26 

323 

3-20 

3- 19 

Qroßbritannien  und  Irland. 

i  28.053    »  • 

764.823  . 

3-45 

343 

3-46 

3  45 

3-32 

339 

ir 
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eines  üaiinunternehmens.  Die  statistischen 
Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins 

Deutsrlier  FisrnbahnvenraltuntTcn,  jahro;.  1007, 
190S  und  10Ü9,  sowie  die  österreichische 
Eisentiahnstatistik  und  die  Jahresberichte  der 
ungarischen  Staatsbahnen  geben  diese  Rente  niit 
den  vorstehend  (Tab.a)  angeführten  Werten  an. 

Den  statistischen  VerAffentlichungen  der 
Bahnen  Belgiens,  Frankreichs,  der  Schweiz, 
Großbritanniens  und  Irlands  sind  die  in  der 
vorscitig  stehenden  Tab.  b  enthaltenen  An- 
gaben Aber  An)agel<apital  und  Rente  entnommen. 

Ober  die  Aufbringung  des  A.  s.  Anleihen. 

Hmbach. 

Alllagekosten  fütitial  eost,  tost  0/  eon- 

struction  and  equipment;  frais  de  prcmier  Eta- 
blissement; spese  d'impianto)  sind  die  für  die 
betriet>sfahi)^  Herstellung  und  Ausrüstung  einer 

Eiscnhaliii  bis  /nr  Retriebseröffnung  oder  dem 
Abschluß  des  Baukontos  (s.  d.)  aufgelaufenen 
Kosten,  einschließlich  der  nachtrSsiich  hierfür 

etu'a  noch  aufgewendeten  Mittel.  Diese  Kosten 
bezeichnet  Sax  (vgl.  Verkehrsmittel  in  Volks- 
und Staatswirtschaft,  II.  Band:  Die  Eisenbahnen, 
Wien  1879)  als  die  eigentlichen  A.  und 
stellt  ihnen  die  O  e n  e  r'a  1  ko-stt-n  tretrenüber. 
die  meist  aucii  zu  den  A.  gerechnet  zu  werden 
pflegen,  ohne  eigentlich  dahin  2U  gehören. 
Hierzu  zählt  Sax  all  das,  was  -  aiiHer  den 
eigentlichen  A.  -  zum  Bau  einer  Bahnlinie  an 
Kaptbil  and  Aufwand  notwendig  ist,  wie:  Kosten 
für  die  geistit^en  Vorarbeiten,  Ausstaltiin«:  der 
Bahn  mit  einem  Betriebsfonds,  Verzinsung  des 
ßaukapitals  während  der  Bauzeit  und  Qeldbe^ 
schaffiingskostcn,  z.  B.  Ausgaben  für  Aufbrin- 
gung des  Kapitals,  Bankprovisionen,  Anfertigung 
der  Inhaberpapiere,  Veröffentlichungen  u.  s.  w. 

Den  A.  stehen  die  Betriebskosten  einer 
Eisenbahn  gegenüber.  Zv  ischen  diesen  beiden 
Kostenarten  besteht  ein  eigtiui1ii;esVerhältnis,das 
Sax  a.  a.  <  >.  ein  technisch-ökonomisches  Moment 
sowohl  hin^ichtlicli  scitur  risachen  wie  hin- 
sichtlicli  seiner  Wirkungen  nennt.  Alles,  was  die 
Anlage  erleichtert,  et^hwert  den  Betrieb  und  um- 
gekehrt. Nach  Sax  steht-ti  daher  Stei-^'enin;'"  oder 
Mmderung  der  Kosten  lur  Anlage  und  Betrieb  im 
umge1(ehrten  Verhälbiis  zueinander.  Es  ergeben 
sich  sohin  die  beiden  äulkt  -^ten  Orcni  ffille:  einer- 
seits höchste  A.  bei  niedrigsten  Betriebskosten  und 
anderseits  niedrigste  A-  bei  höchsten  Betriebs- 
s^ten.  I'ei  einer  Eiseiibahnanlage  spielt  daher  im 
Zeitpunkte  der  Kapitalfeststellung  die  Frage  eine 
wesentliche  Rolle,  in  welcher  Höhe  die  A.  zu 
bestimmen  sind,  damit  das  wirtschaftlich  beste 
Verhältnis  zwischen  diesen  Kr.Meii  tmd  den 
künftigen  Betriebskosten  erzielt  werde. 

Das  bedeutende  Überwiegen  der  A.  gegen- 
über den  tktriebskosten  einer  Eisenbahn  ist 


-  Anlagekosfen. 

j  aus  einem  fluchtigen  Blick  auf  die  Kechnungs- 
I  legiing  der  einzelnen  Bahnverwaltungen  zu  er- 

'  kennen.  Dieses  Vorherrschen  des  stehenden 
Kapitals  bei  den  Eisenbahnen  und  seine  un- 
geheuren Summen  lassen  die  Erzielung  der 
vollkommensten  Wirtschaftlichkeit  bei  Eisen- 
bahnen als  eine  Sache  von  höchster  Volkswirt* 
schafilicher  Bedeutung  erschehien. 

Die  eigentlichen  A.  werden  nach  den  ein- 
zelnen technischen  Anlagebestandteilen  unter- 
schieden; die  Scheidung  geht  bei  den  ver- 
schiedenen Eisen  bahn  Verwaltungen  mehr  oder 
weni^^er  ins  Fin/elne.  Bald  wird  eine  größere, 
bald  eine  kleinere  Anzahl  von  Bestandteilen 
zusammengenommen,  die  entweder  bezüglich 
der  Herstellimc:  oder  durch  ihre  Natur  und 
ihren  äulkren  Zusammenhang  gemeinsame 
Merkmale  an  sich  tragen,  so  daß  sich  schließlich 
eine  kleinere  Anzahl  von  Hanptbc<?trjndteilen 

I  ergibt,  die  als  Titel  in  den  Statistiken  und 

I  Büchern  der  einzelnen  Bahnverwaltungen  auf- 
geführt  werden.  Sax  teilt  die  eigentlichen  A.  in: 
1.  Vorauslagen, 

j     2.  Grunderwerb, 

I     3.  Erd-  und  Kunstbauten, 

'     4  Hochbauten,  einschließlich  ächutzvorrich- 

.  tUUliCÜ. 

5.  Oberbau  samt  Zubehör. 
'     f).  T^etriebsinittel    (irill-iules  Material  und 
I  Einrichtungsgegenstände). 

Die  unter  2-4  genannten  Kosten  bezeichnet 
Sa\  als  die  eijTentlichen  Baukosten  und  stellt 
1  sie  den  Kosten  unter  5  und  6  -  den  Kosten 
I  der  Ausrüstung  einer  Eisenbahnanlage  - 
j  gegenüber.  Der  Bau  besteht  in  Arbeiten,  bei 
denen  Natur  und  Arbeit  (Handlanger-  und 
Handwerkerarbeit)  die  weHaus  flberwiegende 
I  Rolle  -.[lielen;  eine  Ausnahme  bilden  nur  die 
Fi'>enbauteilc.    r>ie  Ausrüstung  umfaßt  da- 
gegen wesentlich  1  abriksprodukte,  Erzeugnisse 
I  des  Hüttenu  rsfiis  und  Maschinenbaus.  Die 
I  er'^teren  sind    liinsichtlieli  der  Mn'ie  des  zur 
Herstellung  erlorderiichcn  Kapiiais  viel  ver- 
änderlicher als  die  letzteren.  Die  Kosten  für  die 
Ausrüstung  sind  fiir  die  LingencinheiteinerBahn- 

ilinie  mit  der  jeweiligen  Starke  des  Verkehrs  ge- 
geben und  nur  durch  die  augenblicklichen  Welt- 
marktsprcise  des  Rohmaterials  bestimmt,  die 
eigentlichen  Baukosten  dagegen  hängen  von  den 
örtlichen  Verhältnissen,  von  der  Bodengestaltung, 
von  den  örtlichen  Material-  und  ,\rbeitspreisen 
und  deren  geschicktester  Ausnutzung  ab.  Beim 
Bau  ist  die  Wirtschaftlichkeit  wesentlich  von  dem 
.Arbeitssysten»,  nachdem  der  Bau  hergestellt  wird 
(s.  Bausvsteine).  abhängig,  während  liei  iler 
.'\usriistung  in  dieser  Richtung  et*a  nur  die 
Benutzung  einer  giinsiigen  allgemeinen  F*TciS- 
lage  bei  der  Beschaffung  in  Betracht  kommt 
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Die  Wichtigkeit  wirtschaftlicher  Gebarung  bei 
der  BauaiisfOhrung  ist  schon  deshalb  von  be- 
sonderer Bedeutung,  weil  die  Kosten  des  Baues 
im  Durchschnitte  meistens  die  Hälfte,  häufig 
sogar  die  größere  Hälfte  der  Gesaintanlage- 
kosten  ausmachen. 

Aus  den  folgendoi  Zahlen  sind  die  einzel- 
nen Titel,  tinter  denen  die  deutschen  Eisen- 
bahnen ihre  Anlagekosten  anzuführen  pflegen 
und  das  VerbäHfiis,  nach  dem  sich  die  A.  auf 
die  einzelnen  Titel  verteilen,  zu  entnehmen: 

Nach  dem  Bericht  über  die  Ergebnisse  des 
Betriebs  der  preußisch -hessischen  Staats- 
eisenbahnen im  Rechnunj^sjahr  1000  betrugen 
die  A.  Ende  Mär/  10)0  1 0  808,948.642  M. 

Hier\'on  entfielen  auf: 

0/  ürunderwerb  M.  9<jO,<WZ823,  d.  i.  8-90> 

0)  Bahnkörper  nebst 
Zubehör  (Einfriedi- 
gungen, NJt'cKÜbcr- 
gänge,  DuToilässe, 

Brücken,  Tunnd)..     2.497,649.813    .  2311  . 

e)  Oberbau  ,  2J82,140.604    .  2204  . 

d)  Stationen,  Slcher- 

heitsanlagen   ,  1.721,633.418    ,   15  91'- 

Werkstätten   231.561.408    .     2  1),. 

Y)  lahr/eugenebatZiK 

behör   •  2.409,797.5^    »   22  30 . 

Sonstiges  (Sihni.il- 
spurbahnen,  Bahnen 
fürdennichtöffeiitl. 

Verkehr  u.  s.  w.) . . .  »    dOä,  173.064    «    b  Vi  . 


% 


Nach  dem  Verwaltungsbericht  der  königl. 
württembergischen  Verkehrsanstalten  für 
das  Etatsjahr  1909  betrug' der)  Bauaufwand  (A.) 
für  die  dem  Betriehe  übergebcnen  Bahnen  Ende 
März  1910  738,504.930  M. 

Hiervon  entfielen  auf: 

Onmder«'erb  

Erdarbeiten,  Ein- 
friedigungen und 
Wegübergänge .... 

c)  OurchUsK  und 
Brficken  

d)  Tunne!  

ej  Oberbau  

f)  Bahnhöfe,  Signale, 
Wärterhäuser  

g)  Werkstätten  und 
Fahraeuge  

h)  Außerordentliche 
Anlagen  und  ins- 
gemein  

/;  Vcr\x'altiiiiL;ski)sten 
k)  Uauziiisc  und  Kurv 


97^52.405. 

d.  i. 

m 

145,812.753 

• 

19-75  • 

m 

60,352.547 

8-17, 

23,116.790 

3-13  , 

if 

131,122.400 

17'75  , 

w 

86,iiU.394 

» 

11-69. 

» 

115,484.783 

m 

15-64. 

m 

12,427.020 

It8. 

n 

37,86!.459 

• 

5*13. 

28,144.179 

3-81. 

Nach  dem  Jahresbericht  der  königl.  baye- 
rischen Staatsciscnbahnverwaltung  für  das  Be- 
triebsjahr 1909  beiiefen  sich  die  gesamten  Bau- 
kosten (A.)  der  eröffneten  Bahnlinien  mitSchhiR 
des  Jahres  1909  auf  1.841,385.208  M.und  ver- 
teilen sich  auf  das  rechtsrheinisdie  Netz  mit 
1.539,771  20g  .M.  und  auf  das  pfilzische  Netz 
mit  281,613.909  M. 


Hiervon  entfielen  auf: 

Rix!itstheinl5ch*5 

Orunderwcrbuag  und  Nutzungseniächädigung     M.  138,190.401.  d.i, 

Erd>,  Fels-  und  Böschungsarbeiteit  zur  Herstdiunf 

des  Bahnkörpers   «  259.782,1^1  , 

tinfriedigutigcn,  ausschließlich  in  den  Stationen  «      3,334.^32  . 

WegüberRünge,  einschlitl5lich  der  Unter-  und 

f"hcrfr;hnint:cn  von  Wegen  und  hiscnbahncn. .   ..     MJ6S  447 

Dtirchlässc  und  Brücken   f.  156,133.169 

Tunnel   •  16^212.423  . 

OHrrhnn  der  freien  Bahn  uml  der  Stationen   ■  358,689«934  ■ 

Signale  nebst  zugehörigen  Buden  und  Wärter- 

wohnnngen   •  23,413w392  • 

wffiS»iisiii"!.'.'!!.!.'".';'."!!;'!!!!!!i''  222,707,201  , 

Außerordentliche  AnhoEen   16,963.637  » 

Fahrzeuge   237,345.16«  , 

Venraltungskosten                                     .  76,269.720  . 

Insgemnn                                              •  13,960.495  • 


Nrtz  IMäUisthcs  Netz 

8-86  f,  ;    M.  29, 1 29.088,  d.  i.  10-34  9^ 
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10-13. 
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1-05. 

. 

5.599.368 

It 

199, 

22-99. 
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m 

22-94. 

1-50. 

6,172.301 

2  IQ  ,. 

35,531.090 

• 

1262. 

14^. 

{: 

3,312.859 

V 

M7. 

1-08 

7.714.803 

n 

2-74, 

15-22. 

56.524.614 

m 

201)7. 

4-90. 

10.32a836 

3-66. 

090. 

7.069.869 

M 

2-51. 

Das  Verhältnis,  in  dem  die  verschiedenen 
Kostengruppen  zum  Qesamtkapltal  stehen,  ist 
für  die  Rereclinnnp  jenes  Mindestmaßes  an 
Tilgung,  das  zur  Erhaltung  des  Vermögens- 
standes notwendig  ist,  von  gro6er  Bedeutung 
(s.  Anleihen  und  Tilgung).  Das  Zahlenbeispiel 
zeigt,  daß  die  Prozentziffern  der  Hauptausgaben- 
gruppen (Orunderverbung,  Oberbau,  Fahrzeuge,  I 


Stationen  u.  a.)  auch  bei  recht  verschiedenen 
Verhältnissen  in  IMitteleuropa  niclit  staric  von- 
einander abweichen. 

im  allgemeinen  sind  die  A.  einer  Eisenbahn 
in  Lündem  auf  niedriger  Wirtschaftsstufe  Icleiner 
als  in   I. Andern    mit   einer   liohereti  Kultur. 
Obwohl  in  letzteren  der  niedrigere  Zinsfuß  die 
I  Kapitals1>eschaffung  erleichtert,  so  sind  doch 
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die  Arbcitsldhne  bedeutend  höher;  der  Wert 
der  Zeit  sowie  die  Bedürfnisse  des  Verkehrs 
führen  hier  dazu,  ohne  Rücksicht  auf  die 
Kostellfrage  die  kfirzcste  Linte  zu  «ihlen, 
kostspielige  Tunnel,  Finschnitte,  Brücken,  Via- 
dukte u.  s.  w.  herzustellen,  umfangreichere  Gleis- 
anlagen, größere  und  besser  au^estattete  Hoch- 
bauten aiis/ufü!ireti  und  zaiilroicliere  und  teuere 
Betriebsmittel  anzuschaffen.  In  Undern  auf 
niedrigerer  Wirtsdiaflsshife  Verden  die  Bahnen 
wesentlich  billiger  hergestellt.  Sie  folgen  hier 
der  in  der  Herstellung  billigsten  Trasse;  die 
Anlagen  werden  in  möglichst  einfacher  Form 
att^ieführt.  Der  Grund  und  Boden  ist  meist 
sehr  billip,  oft  wird  er  sogar  unentgeltlich 
zur  Verfügung  gestellt  Die  eutüimischen  Eisen- 
bahnen haben  vegen  der  durchschnittlich 
besseren  Atisrüstung  der  Bahnen  und  wegen 
des  teueren  Grundes  und  Bodens  höhere  A. 
VerhiltnisndBig  niedrifi^  A.  weisen  die  außer- 
europäischen Bahnen  auf.  Nach  der  Statistik,  die 
in  dem  im  preußischen  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten  herausgegebenen  Archiv  für 
Eisenhahnen,  34.  Jahrganjj;  1011  über  die  Eisen- 
bahnen der  Erde  enthalten  ist,  stellen  sich  die 
A.  derzeit  im  Durchschnitt  für  I  km'. 

in  Europa  auf  l  und  HS.OOi)  M.  und  in  den 
übri|:en  Frdteilcn  niif  niml  1 73.000  M. 

Die  A.  der  hiseuDaniieii  sind,  von  seltenen 
Ausnahmefilllen  abgesehen,  in  sämtlichen  Län- 
dern in  ununterbrochenem  Wachstum  be- 
griffen. Dies  hängt  zum  Teile  mit  den  steten 
Lohn-  und  Preissteig«ningen,  in^Ksondere 
auch  mit  der  Steifjenin^  des  Rodenwertes, 
mehr  aber  noch  mit  der  starken  Vermehrung 
des  Betriebsmalerials,  der  Sidterheitsvorkehrun- 
gen  sou  ie  mit  den  großen  technischen  Schw  ierig- 
keiten der  neuen  Bahnen  zusammen.  Im  übrigen 
läßt  sich  aus  der  Vergieichung  der  A.  der 


einzelnen  Bahnen  selbst  bei  annähernd  gleich- 
artigen Bodenverhältnissen  kein  richtiger  Schluß 
auf  die  Wirtschaftlichkeit  der  Anlage  ziehen, 
weil  die  besonderen  Verhillnrase  in  jedem  ein- 
zelnen Fall  zu  verschieden  sind  und  auch 
die  Zeit  des  Bahnbaus  sogar  in  derselben 
Oegend  wegen  der  Verschiedenheit  der  Preise 
und  Löhne  von  wesentlichem  Einflufi  ist.  Wie 
sehr  die  A>  sUitig  wachsen,  zeigen  die  Zahlen 
der  untenstehenden  Tabelle 

Literatur:  Sax,  Verkehrsmittel  in  Volk«;-  und 
Staafsirirfsdiaft.  Ii,  Band:  Die  Lisenbahnen.  Wit-n 
187Q;  Die  üesthäfts-,  bzw.  Verwaltungsbenchte  der 
einzelnen  Bahnvenraltuiiüen;  Statistische  Nachrichten 
von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahnverwahungen;  Österreichische  Eisenliahnstatistik, 
l)€arbeitet  im  k.  k.  Eisenbahnministerium;  Statistik 
des  Deutschen  Rekhseisenbahnanits;  Statistische  Mit- 
teilungen in  dem  vom  preußiscbeii  Ministerinm  der 
öffentlichen  .\rt)eiten  hcnUttgCg^^en  Archiv  für 
Eisenbahn« esen.  i.  Enderes. 

Anleihen  (loans;  emprunts;  prestiti). 

Inhalt:  I.Allgemeines;  II.  Die  Sicherheit  dcrA.; 
III.  Die  Begebung  der  A.  Verzinsung,  Kurs,  Kon- 
solidation, Zinsr^uktion,  Konvertierung.  IV.  Die 
Tilgung  der  A.;  V.  Einige  statistische  Ziffern  überA. 

A.  sind  die  großen  Geldaufnahmen,  durch 
die  sich  Staat,  Gemeinden,  andere  öffent- 
liche Körpersdiaften,  Eisenbahnverwaltungen, 
industrielle  und  kommerzielle  Erwerbsunter- 
nchmunp;en,  auch  Einzelpersonen  fremde  Kapi- 
talien gegen  Entgeh  zur  Durchführung  großer 
wirtschaftlicher  und  politischer  Unternehmungen 
verschaffen,  l'titer  die«;en  Unternehmungen 
spielen  die  Eisenbahnen  eine  Hauptrolle,  da 
die  lOipitalien,  die  zum  Bau  und  zur  Aus» 
rüstung  der  dem  öffentlichen  Verkehr  be- 
stimmten Eisenbahnen  erforderlich  sind,  eine 
ganz  be^dere  Höhe  erreichen.  Wenn  eine 
Slaatsregierung  Eisenbahnen  baut  oder  ankauft, 
verschafft  sie  sich  die  Geldmittel  dazu  in  der 
Regel  durch  eine  besondere  Eisenbahnanieihe. 


Anlagekosten  der  Eisenbahnen  in  Mark. 
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Baut  oder  kauft  eine  Privatgesdlscliaft  eine 

Eisenbahn,  so  könnte  sie  wohl  -'anze 
hierzu  nötige  Kapital  durdi  Ausgabe  von 
Aktien  aufbringen;  gevftlmlicti  aber  wird  nur 
ein  Teil  des  Oesamtkapitals  durch  Aktienaus- 
gabe ein  anderer  Teil  dagegen  durch  Auf- 
nahmen von  A.  (Obligationen)  besdiafft  Es 
sind  daher  zwei  Hauptarten  von  Eisenbahn- 
anleihen zu  unterscheiden:  die  Staats- Eisen  bahn - 
anleihcn  und  die  A.  von  EisenbahoResellschaften. 

Alle  A.  werden  in  eine  entsprechende 
Zahl  von  Anteilen  zerlegt,  über  deren  liin- 
zahlung  Schuldverschreibungen  (Obligationen) 
ausgestellt  werden,  d.  h.  Urkunden  über  die 
privatrechtüchen  Ansprfiche  des  Gläubigers. 
Die  Obligationen  lauten  auf  Namen  oder 
-  weitaus  häufiger  -  auf  den  Inhaber. 
Sie  sind  fest-,  aber  meist  nicht  besonders 
hoch  verzinslich,  was  die  folge  hat,  daß  sie 
in  Zeiten  wirtschaftlicher  Depression  gern  ge- 
kauft, bei  I^ochkonjunldttr  dag^en  vernach- 
lässigt werden. 

I.  Allgemeines.  Notwendige  Voraussetzung 
der  A.  ist  der  Kredit.  Er  gewährt  den  Kredit- 
nehmern erhöhte  I.eisfunKsfäliitikeit,  wenn  er 
nur  soweit  in  Anspruch  genommen  wird,  daÜ 
die  künftigen  Lasten  getragen  werden  können. 

Seine  Haiiptarten  sind:  Naturalkredit,  geld- 
wirtschaftlicher Kredit;  Konsumtiv-  und  Pro- 
duktivkredit; Personal-  und  Realkredit;  privater, 
öffentlicher  Kredit. 

Den  verschiedenen  Formen  des  Kredits  ent- 
sprechen verschiedene  Arten  der  A. 

Die  Staats-,  Provinzial-  und  Oemeinde- 
anleihen. 

Die  Prlmien-  oder  Lotterieanleihen, 

die  nach  festem  f^lane  allmählich  zur  Heim- 
zahlimg  ausgelost  werden  und  für  bestimmte 
gezogene  Nummern  Qeldgewinste  gewähren. 
Teils  festverzinslich,  teils  unverzinslich.  Früher 
vielfach,  auch  von  Pisenhahnen.  antjewendet. 
In  Deutschland  ist  durch  das  Keichsgesetz 
vom  S.Juni  1871  Auagabe  und  Handel  sehr 
eingeschränkt  worden. 

Die  Prioritätsobligationen,  die  von 
Industriellen  und  kommerziellen  Unternehmun- 
gen ausi^ejreben  \v  -  'i  und  Vorrechte  inso- 
ferne  genießen,  als  die  Obligationäre  vor  den 
AktionIren  befriedigt  werden  mflssen.  Mitunter 
auch  Vorrechte  neuerer  vor  den  älteren  Obli- 
gationären. Von  Privatbalmen  vielfach  benutzt. 

Die  Pfand-  und  Rentenbriefe,  die  Mittel 
des  städtischen  und  ländlichen  Immobiliar- 
kredites. Die  Kreditinstitute  pehen  einerseits 
Hypothekdarlehen  aus,  anderseits  emittieren 
sie  auf  der  Grundlage  dieser  Hypothek- 
darl'  hrn  die  Pfandbriefe,  um  sich  das  Kapital 
für  wcuere  Darlehen  zu  beschaffen.  Sie  ver- 


mitteln also  zwischen  dem  Kredit-  und  dem 

Anlagebedürfnis  des  Marktes. 

Die  Zeitrenten,  bei  denen  als  Entgelt  für 
das  Leihkapital  oder  auch  fOr  andere  Leistungen 

j  auf  eine  bestimmte  Reihe  von  Jahren  eine  ge- 
wisse, jährlich  zu  leistende  Summe  gewährt 
wird,  die  nicht  nur  den  ZH»,  sondern  auch 
die  Amortisationsquote  enthält.  Bei  Eisenbahn- 
Verstaatlichungen  nicht  selten  angewendet. 

Die  Kentenschulden,  bei  denen  der  Staat 
dem  Gläubiger  ledi^hch  die  Zahlung  einer 
jährlichen  Rente  für  sein  Darlehen,  nicht  aber 
die  Zurückzahlung  des  Kapitals  zusichert.  Die 
Rentenschttld  kann  von  Seiten  des  Staates 
kündbar  oder  unkündbar  sein.  Nur  Staaten 
mit  sehr  gesicherten  Finanzen  können  sich 
dieser  Sdraidform  bedienen. 

II.  Die  Sicherheit  der  A.  beruht  auf  der 
Zahlungsfähigkeit  und  Zahlungswilligkeit  der 
Schuldner.  Man  spricht  von  genereller  (organi- 
scher) Sicherheit,  «enn  sie,  wie  bei  Staats-, 
Provinzial-  und  Qemeindeanleihen,  wohl  auch 
bei  den  Prioritäten  großer  Erwerbsunter- 
nehmungen, lediglich  auf  dem  Vertrauen  in 

I  die  Organisation,  Dauer  und  Solidität  des 
Geldnehmers  beruht,  von  spezieller  (formeller) 
Sicherheit;  wenn  Prioritätsanleihen  thirch  Hypo- 
theken, wenn  die  Pfandbriefe  durch  die 
Hypotheken forderungen  der  Emissionsinstitute, 
wenn  Privatbahnprioritaten  durch  eine  5taat> 
liehe  Zinsj^arantie  sichergestellt  werden. 

1     Der  speziellen  Siclio'heit  entspricht  der  Keal- 

I  kredlt  Um  fOr  den  Realkredit  auf  dem 
Gebiete  des  Eisenbahnwesens  eine  sichere 
Unterlage  zu  schaffen,  um  zu  verhüten,  daß 
einzelne  Bestandteile  eines  Hsenbahnunter- 
nehmens  unter  Schädigung  anderer  Gläubiger 
und  unter  Störung  des  lietriebs  dem  Unter- 
nehmen entzogen  werden,  hat  das  Eisenbahn- 
recht mancher  Länder  alle  zu  einem  [khn- 
•unternehmen    gehörigen  Teile    rechtlich  zu 

\  einer  Einheit  vereinigt. 

'     in  Preußen  hat  schon  das  Gesetz  vom 

I  3.  September  1838  die  gesamte  Bahnstrecke 
und  die  dem  Bahnbetrieb  dienenden  Grund- 
stöcke als  reditliche  Ehiheit  erklärt,  hierbei  die 
beweglichen  Sachen,  u.  ?w.  auch  die  Fahrzeufic, 
nicht  einbezogen.  Das  erwähnte  Gesetz  hat  den 
Inhabern  derSchuldversdiretbungen  keineMög- 

;  lichkeit  gegeben,  ihre  e\  entuellen  Pfandrechte  gel- 
tend zu  machen.  Anläufe  zu  einem  Reichsgesetz, 
das  ähnlich  gedacht  war,  wie  die  im  nachstehenden 
skizzierten  Gesetze  Österreichs  und  der  Schwei/ 
kamen  in  den  jähren  1878/79  nicht  zur  Er- 
!edi};unj;;  nur  das  Keichsgesetz  vom  I.Mai 
1886  kam  zu  stände,  das  bestimmte,  daß 
die   Fahrbelrielistnittel   der    clrm  nffcntlichcn 

[  Verkehr  dienenden  Bahnen  der  i^tandung  nicht 
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unttTworfen  sind.  Die  starke  Entwicklung 
privater  Neben-  und  Kleinbahnen  ließ  es 
Preußen  geboten  erscheinen,  die  Frage  landes- 
rechtlich zu  regeln  durch  die  Gesetze  vom 
IQ.August  1895  und  II. Juni  1902  über 
die  Bahncinhciten.  Jede  Eisenbahn  mit 
iliren  unbeweglichen  und  beweglichen  Zuge- 
hörungen (auch  Fahrzeuge  yrnd  Kassen,  Fonds) 
bildet  eine  Einheit,  ist  Gcgcnbtand  des  unbe- 
weglichen Vermfigens;  die  Einheit  entstdit  mit 
der  Qe!U'liniiy;tinp  zur  Betriebseröffnung  oder 
mit  der  Eintragung  in  das  Bahngrundbuch. 
Diese  Eintragung  muß  an  sidi  nidit  erfolgen. 
Sie  ist  jedoch  notwendige  Voraussetzung  für 
die  Bestellung  einer  Elahnpfandschuld  und 
diese  kann  nur  in  der  Welse  erfolgen,  daß 
auf  Anfraß  des  Bahneigentümers  eine  Hypo- 
thek, ürundschuld  oder  Rentenschuld  in  das 
Bahngrundbuch  eingetragen  wird. 

Ungarn  hat  durch  Gesetz  vom  T.April 
1868  bestimmt,  daß  das  gesamte  unbexre^liche 
Vermögen  in  rechtlicher  Be/ieliung  eine  l:in- 
lieit  bildet  und  als  solche  in  das  Eisenbahn- 
griindhuch  des  Landes  ein/utrap^cn  ist.  Nur 
diese  Einheit  als  unteilbares  Ganze  kann  mit 
einem  Pfandredite  belastet  werden. 

In  Österreich  führten  die  schlimmen  Er- 
fahrungen der  Krise  von  1873  zu  den 
Gesetzen  vom  24.  April  und  19.  Mai  1874. 
Alle  Eisenhall  neu  sind  in  das  Eisenbahnbuch 
des  betreffenden  Kronlandes  einzutragen,  wo- 
durcli  alle  unheucgiichcn  Bestandteile  und 
d-is  Belriebsmaterial  jeder  Bahn  zu  einer  recht- 
lichen rinheit  «erden.  Diese  bildet  allen 
Gläubigern  gegenüber  ein  Ganzes  und  kann 
nur  durdi  Eintragung  auf  dem  Lasten - 
hiatt  des  Eisenbahnhuches  vcrpfflndet  \?'crden. 
Prioritätsobligationcn  dürfen  erst  ausgegeben 
Verden,  wenn  der  Gesamtbetrag  des  Anlehens 
in  dieser  Weise  eingetragen  ist.  Die  Gesamt- 
lidt  der  Gläubiger  wird  durch  gerichtlich 
bestellte  Kuratoren  vertreten. 

Nach  den  schweizerischen  Gesetzen  vom 
24.  Juni  1874  und  20.  Dezember  1878  ist  es 
den  Bahnuntcrnchmcrn  gestattet,  die  Bahn  als 
Einheit  zu  verpfinden;  sie  sind  aber  nicht 
gesetzlich  dazu  gezwungen. 

III.  Die  Begebung  der  A.  Für  Staats-, 
Gemeindeanteihen  u.  dgL  kommen  folgende 
l-(auptarten  der  Begebung  in  ßetradit: 

a)  Durch  Konsortien  großer  Banken, 

die  die  panren  A.  tibernehmen  und  für 
eigene  Reihnung  auf  den  .Markt  bringen.  Sie 
ül)emehmen  die  A.  zu  einem  etwas  niedritreren 
Kurs,  als  der  ist,  zu  dem  das  Papier  auf  den 
Markt  gebracht  wird.  Bei  steigenden  Kursen 
kann  der  Gewinn  solcher  Konsortien  recht 


■  ansehnlich  werden;  anderseits  i^estaltet  ihrWett- 
j  bewcrb  die  Übernahmebedingungen  für  den 
)  Staat  meist  annehmbar,  audi  Itommen  die 
reichen  Erfahrungen  dieser  Institute  dem  Staat 

zu  gute. 

bj  Durch  allgemeine  öffentliche  äub- 
t  Skription.   Hier  tritt  der  Staat  mit  den 

Zeichnern  in  unmittelbare  Verbindung.  Die 
Erfolge  waren  nicht  immer  erfretilich. 

cj  Einschreibung  in  das  Staatsschuld- 
buch. Typische  Beispiele  sind  das  große 
Staatsschuldbuch  von  Frankreich,  das  Staats- 
schuldbuch des  Deutschen  Reiches  und  jenes 
von  Preußen. 

Die  Prioritätsoh!!£ratinncn  der  privaten  Er- 
werbsunternehmungen werden  durch  Vermitt- 
lung der  Banken,  der  Börse  und  des  öffent- 
lichen Marktes  abgesetzt. 

Eine  besonders  interessante  Art  der  Kapital- 
beschaffung hat  Belgien  entwickelt: 

In  Belgien  besitzt  eine  Aktiengesellsdiafft 

mit  halbstaatlichem  Charakter  (societe  nationale 
des  ctaemins  de  fer  vicinaux)  nahezu  aus- 
schliefilich  das  Recht,  Nebenbahnhonzessionen 

zu  erwerben.  Die  Dauer  der  Gesdlschaft  ist 
unbegrenzt;  ihre  Auflösung  kann  nur  durch 
Gesetz  ausgesprochen  werden.  Auch  die  Kon- 
zessionsdauer der  einzelnen  Bahnlinien  ist  für 
diese  (icsellschaft  unbegrenzt,  während  sie  bei 
anderen  Uniernehniern  90  Jahre  nicht  über- 
schreiten darf.  Der  Staat  kann  jede  Konzession 
zurückkaufen.  Die  Bedingungen  hierfür  sind 
in  der  Konzessionsurkunde  festgelegt.  Das 
erforderliche  Kapital  wird  von  der  Gesellschaft 
durch  Aktien  aufgebracht,  u,  /v,-.  für  jede  Linie 
in  einer  besonderen  Serie.  Wenigstens  zwei 
Drittel  der  Aktien  jeder  Serie  müssen  vom  Staat, 
den  Prtn  inzen  und  den  Gemeinden  gezeichnet 
werden.  Die  Kapitalbeteiligung  des  Staates  als 
Aktionär  der  Gesellschaft  darf  nicht  mehr 
betragen  als  die  Hälfte  des  Nominalkapitals 
jeder  Linie,  soferne  nicht  ein  besonderes  Gesetz 
anderes  bestimmt. 

Die  Einzahlungen   auf  das  Aktienkafütal 

erfolgen  in  den  vom  Verwaltungsrat  fest- 
gesetzten Fristen.  Staat  und  Provinzen  können 
an  Stelle  der  Einzahlung  in  bar  ihren 
Kapitalanteil  in  90  Annuitäten  leisten;  ebenso 
die  Gemeinden,  wenn  sie  die  erforderliche 
Deckung  nachweisen.  Die  Gesellschaft  läßt 
sich  bei  dieser  Art  der  Zahlung  .AnnuitSten- 
titel,  d.  h.  Schuldscheine  dieser  Aktionäre  gegen- 
über der  Gesellschaft  ausstellen,  die  unüber- 
tragbar sind.  Um  den  Wert  der  Annuitäten 
sogleich  in  bar  7u  erhalten,  gibt  die  Gesell- 
schaft Schuldverschreibungen  aus,  zu  deren 
Sicherheit  die  Annuitätentitel  dienen. 
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Der  üeneraldireklor  der  Gesellschaft,  de 
Burltt,  erläutert  diese  zweckmäßige  Art  dw 
Finanzierung  an  folgendem  Beispiel: 

Eine  Oemeinde,  deren  KapitatbeteUig^ns 

100.000  Fr.  betraft,  erhält  1 00  Aktien  zti  1 000  Fr. 
und  übernimmt  dafür  eine  Schuld  von  90  Annui- 
täten tu  je  3500  Fr.  Sie  braucht  aber  nicfit  die 

gan/Lii  AnmiitätiMi  in  bar  /u  leisten,  sondern  sie 
zahlt  oder  erhält  nach  jeder  jahresabrechnung 
lediglich  die  Differenz  zwischen  ihrer  Schuld 
(der  Annuität)  und  ihrem  Guthaben  (der  Divi- 
dende), je  nachdem  die  Dividende  unter  oder 
über  3'b%  beträgt. 

Hinsichtlich  des  Begebungskurses  sind 
zwei  HauptfnIIc  tu  unterscheiden: 

aj  Die  Begebung  zu  einem  iNominalzinsfuß, 
der  mit  dem  wirklichen,  mittleren  Zinsfuß 
übereinstimmt.  Solche  A.  vuerden  al  pari  oder 
nahezu  al  pari  l>egeben.  Für  den  Geldnehmer 
das  beste  Verfahren,  wenn  nicht  mit  baldigem 
Sinken  dos  Zinsfußes  zu  rechnen  ist. 

bj  Die  Begebung  zu  einem  Nominalzinsfuß, 
der  niedriger  als  der  mittlere  Zinsfuß  ist, 
z.H.  zu  1  "„ .  vicnn  der  mittlere  Zin-ifuß  4",, 
ist.  Dann  entspricht  der  Rente  von  3%  nur 
ein  Kapital  von  75.  Die  A.  wäre  also 
theoretisch  zum  Kurse  von  75  zu  begeben.  In 
\X'irkIichkeit  wird  der  Kur«;  häufi;^  höher  sein, 
weil  das  k^thi^^  verzinslielie  Papier  der  Gefahr 
der  Konversion  weniger  ausgesetzt  ist,  weil 
der  nicdrit^e  Kurs  der  Spekulation  einen 
gröberen  Spielraum  bietet  und  weil  bei  der 
Tilgung  solcher  Papiere,  die  al  pari  zu  er- 
foIt;cn  pflet^f,  ein  Vermögensgewinn  für  den 
Inhaber  der  Schuldverschreibung  zu  erwarten 
ist.  Eine  andere  Hauptfrage  hinsichtlich  der 
Verzinsung  ist  die  Zinsreduktion,  Scliuld- 
umwandlung  und  Schuldzusammen- 
ziehung.  Unter  Zinsredoictton  versieht 
man  die  vertrai^sni.lfiige  Herabsetzung'  des 
Zinsfußes,  unter  Schuldumwandlung  oder 
Konversion  die  Umwandlung,  die  durch 
Änderung  des  Nominalzinsfußes  an  Zins  ttnd 
Kapital  erfolgt,  und  unter  Schuld/usammen- 
ziehungoder  Konsolidation  die  Vereinigung 
mehrerer  verschiedenen  Schuld^attungen  (mit 
gleichem  oder  ungleichem  Zinsfuß)  in  eine 
einheitliche  Schuld.  Vom  Rechtstandpunkt  ist 
gegen  diese  MaBr^ln  nichts  einzuwenden,  so- 
fern der  Staat  sich  das  erforderh'che  Kflndigungs- 
recht  vorbehalten  hat  Er  stellt  in  diesem  Fall 
ein^h  seinen  Cliubigem  die  Wahl,  ob  sie  ihre 
eini^ezahlten  Leihkapitalien  zurückerlialten  oder 
ihm  diese  unter  veränderten  Bedingungen 
veiter  belassen  wollen.  Vom  finanziellen  Stand- 
punkt aus  empfehlen  sich  diese  Maßregeln, 
sobald  durch  sie  die  Zinsenlast  für  die  Staats- 
kasse verringert  oder  die  Verwaltung  der  Staats- 


schuld vereinfacht  wird.  Die  wirtschaftliche 
Möfxliehkeit  einer  Zinsreduktion  wird  geboten 
durch  das  Sinken  des  landesüblichen  Zinsfußes, 
angezeigt  dadurch,  daß  die  am  hAdisten  ver- 
zinslichen Staatspapiere  den  Parikurs  merklich 
überschreiten.  Soljald  der  landesübliche  Zins- 
fuß unter  den  vom  Staat  bei  seinen  A.  ge- 
wälirten  Zins  herabsinkt,  ist  zu  erwarten,  daß 
die  Mehrzahl  der  Staatsgläubiger  sich  in  die 
Zinsherabsetzung  fügen  wird.  Rotwendig  zum 
Gelingen  der  Zinsreduktion  ist  aber,  daß  die 
:  Staatsregierung  die  erforderlichen  Mittel  bereit 
i  hat,    um  jenen   Gläubigern,    die   sich  die 
I  Zinsreduktion  nicht  gefallen  lassen  wollen,  ihr 
I  Guthaben  auszuzahlen.  Hierzu  können  entweder 
I  vorhandene  Baruuttel  benülzt  werden  oder  Ver- 
j  bindungcn  mit  Bankhäusern,  die  bereit  sind, 
die  erforderlichen  Summen  zu  leihen.  Die  Vor- 
I  teile  der  Zinsreduktion  kommen  zunächst  der 
Staatskasse,  mittelbar  aber  der  Gesamtheit  der 
'  Steuerzahler  zu  gute.  Eine  i^eu  isse  Vorsicht  ist 
bei  Zinsreduktionen  immerhin  empfehlenswert, 
sowohl  hinsichtlich  des  Maßes  der  Herabsetzung 
als  auch  hinsichtlich  der  Wahl  eines  richtigen 
Zeitpunkts  und  einer  angemessenen  Zeitdauer 
des  ganzen  Geschäfts.  Bei  Reduktionen,  die 
zu  rasch  erfolgen  und  den  Zins  der  Staats- 
schuld um  mehr  als  ''s",,  erniedrigen  wollen, 
ist  zu  befürchten,  daß  eine  grüßt  iWehrzahl 
von  Staatsgläubigern  ihr  Kapital  lieber  zurück- 
nehmen  und   in  unbesonnene  Spekulationen 
wenden  könnte,  um  nicht  plötzlich  eine  allzu 
fühlbare  Einbuße  an  ihrem  Zinsbezug  zu 
erleiden. 

Was  die  Zinsteriiiine  betrifft,  so  sind 
halbjährige  Zinszahlungen  ziemlich  allgemein 

als  die  vorteilhafteste  Form  erkannt 

IV.  Die  Tiltjung  der  A. 

1.  Die  Tilgung  nach  ihrer  äußeren 
Form.  Ist  ein  4  %  iges  Kapital  von  1 ,000.000  M. 

in  50  Jahren  zu  tilgen,  so  betr;1i;t  die  An- 
nuität nach  der  bekannten  liulerschen  Formel: 

1,000.000  .  0D4  40.000   „ 

nt=iTr-M- = -ö-8».287;4~  — 

Anfangs  entfallen  also  auf  den  Zins  40.000  M., 
auf  die  Til^ungsqiiote  6500  M.  —  0*65",',  des 
Kapitals.  Da  die  Annuität  während  der  50  Jahre 
gteidi  bleibt,  wihrend  die  Zinsschuld  hifolge 
der  fortschreitenden  Tilgung  stetig  abnimmt,  so 
wächst  die  Tilgungsquote  von  Jahr  zu  jalir; 
sie  betrl^  0-65  %  und  die  infolge  der  Tilgung 
ersparten  Zinsen. 

Ist  das  Kapital  von  1,000.000  M.  zu 
3-5%  verzindich,  so  betrSgt  die  Annuität 
42.500  M.  und  die  jährliche  Tilgungsquote 
7500  M.  =  0-75  %  des  Kapitals  und  die  er- 
sparten Zinsen. 
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Die  Voraussetzt! npen,  unter  denr-n  Tilptinps- 
prozente,  die  zwischen  0*5  und  10%  liegen, 
innerhalb  einer  im  allgemeinen  als  angemessen 
erachteten  Tilgunfrszeit  die  vollständige  Ab- 
schreibung eines  Kapitals  bewirken,  sind  also 
folgende: 

Bemessung  der  Ttigungsquote  nach  dem 

iirsprfinj:;Iic!icTi  Kapital  wert,  nicht  aber 
nach  der  Grolk  der  Restschuid; 

öj  Zuschlag  der  infolge  der  Schuldabnahme 
ersfiaTlen  Zinsen  zu  der  Tilgungsquote  und 
Anlage  auf  Zinses/ins. 

Diese  Voraussetzungen  sind  in  der  Regel 
dort  erfüllt,  wo  fOr  jedes  einzelne  Anlehen 
ein  Tilgungsplan  aufgestellt  und  mit  den 
Ol.iuhigcrn  vereinbart  ist.  In  vielen  f^ällen 
treffen  aber  diese  Voraussetzungeii  nicht  zu. 
Schon  die  Anlage  der  Tilgungsquoten  schließt 
es  häufig  aus,  mit  Zinsosziiis  zu  rechnen.  Auch 
wird  in  der  Praxis,  sowohl  der  industriellen 
BuchfOhnin^  als  auch  der  Eisenbahn-Sdralden- 
tilgung,  vielfach  das  Tilgungsprozent  nicht  vom 
ursprünglichen  Kapitalwer^  sondern  von  dem 
noch  ungetilgten  RestkapHal  berechnet  Ein 
Beispiel  iTia<;  /eit;en,  wie  ungemein  j,'roß  die 
Verlangsamung  ist,  die  dadurch  die  Tilgung 
erfährt 

Für  stark  in  Anspruch  genommene  Maschinen 
wird  häufig  mit  einer  Lebensdauer  von  10  Jahren 
und  daher  mit  einer  Tilgung  von  jährlich  10% 
gerechnet.  Bei  einer  Maschine  mit  einem  Neu- 
wert von  1000  M.  gestaltet  sich  die  in*„i^e 
Tilgung  vom  ursprünglichen  Kapital  und  vom 
Rcsflcapltal  wie  folgt: 


Al>schrribun|!  vom  Ab<>chrribuni[ 


itnprtii 

^  Kapital 

vom  Restkapiul 

M. 

Nach  1  Jahr 

ab  lOiw 

1000 
100 

1000 
-  100 

«    2  Jahren 
.    3  . 

• 
* 

10. 
10. 

QOO 
100 

"800 
100 

90Ö 
-  00 
810 

81 

.  4 

• 

10. 

700 
100 

729 
72-9 

.  5 

10. 

ÖOO 
100 

6561 
-  6^61 

if  6 

> 

• 

10. 

5<)0 
100 

590-49 

- 

-  7 

a 

■ 

10. 

400 
HX) 

531-44 

-  5314 

.  8 

» 

9 

10» 

300 
100 

478-30 
-  47-83 

.  9 

n 

10. 

200 
100 

430-47 
-  43-05 

.  10 

w 

m 

10. 

100 
lÜO 

387-42 
38-74 

.  20 
.  50 

m 

0 

348.08 
121-55 
1470 

'  Finc  gewisse  Milderung  des  Nachteils,  den 
I  die  Abschreibung  vom  Restkapital  mit  sich 
I  bringt,  liegt  bei  Unternehmungen,  deren 
Anlagekapital  ständig  durch  neue  Zugänge 
anwächst,  darin,  daß  in  den  ersten  Jahren  der 
Unterschied  zwischen  Tilgung  vom  Anfangs- 
oder vom  Restwert  nicht  groß  ist,  und  daß 
daher  ständige  Neuzugänge  jener  Verzögerung 
der  Tilgung  entgegenwirken,  u.  zw,  umsomehr, 
je  größer  sie  sind.  Immerhin  läßt  das  mit- 
geteilte Beispiel  ersehen,  wie  wünschenswert 
es  ist,  den  Tilgungssatz  so  zu  bemessen,  daß 
jene  Verzögerung  nicht  eintritt  Das  nahe- 
liegende Gegenmittel  besteht  darin,  den  Tilgungs- 
satz nicht  in  Prozenten  der  Kestschuld,  sondern 
in  Prozenten  des  gesamten  Anlagekapitals  zu 
bemessen. 

Was    die    verschiedenen    Arten  der 
Tilgung  anlangt,   so  sind  die  unbedingte 

Zwangstilgung,  die  bedingte  Zwangstilgung 
und  die  freie  Tilgung  zu  unterscheiden. 

Die  unbedingte  Zwangstilgung,  die 
unter  allen  Umständen,  mag  die  Finanzlage 
gut  otier  schlecht  sein,  die  Durchführung  ganz 
bestimmter  Leistungen  für  1  ilgung  vorschreibt. 
Die  Forderung  lautet  häufig  dahin,  da(5  jähr- 
lich ein  bestimmter  Prozentsatz,  z.  0-6  "„  der 
Schuld  mit  oder  ohne  Hinzurechnung  der 
ersparten  Zinsen  getilgt  werden  mu0.  Die 
Forderung  kann  atich  in  die  Form  gekleidet 
werden,  daß  die  Schuld  nach  einem  b^timmten 
Tilgungsplane  abgetragen  werden  muß.  Diese 
Tilgungspläne  werden  in  der  Regel  so  auf 
gesteltt,  daß  die  Schuld  durch  Entrichtung 
gleicher  AnnnitSten  nach  einer  besthnmten  Zeit 
getilgt  ist 

Die  bedingte  Zwangstilgung  läßt  den 
Tügimgszwang  nur  unter  gewissen  Bedingungen 
eintreten,  nämlich  dann,  wenn  bestimmte  Mittel, 
z.  R.  Überschüsse  oder  Mehreinnahmen  vor- 
handen sind.   Ist  die  Voraussetzung  gegeben, 
dann  muß  die  Tilgung  stattfinden.  Dieses 
System  vcileilif,  ohne  den  Zwang  aufzugeben, 
den  Tilgungsvorschriften  eine  gewisse  Elastizität 
und  vermeidet  dadurch  die  Gefahren  sowohl 
der  freien  Tilgung  wie  auch  der  unbedingten 
Zwan^ilgung;  es  kann  jedoch  unter  Um- 
standen den  Nachteil  haben,  nicht  wirksam 
genug  zu  sein.  Denn  die  Tilgungspflicht  ent- 
Üllt,  wenn  ihre  Voraussetzung  nicht  gegeben 
.  ist.  Ist  dies  nun  öfters  der  Fall,  so  hat  das 
'  naturgemäß  den  Nachteil,  die  Wirkung  dieser 
j  Tilgungsart  befrärhtücli  ah/uscliw.u-ben. 
I      Dieser  Naciitcii  lalil  siel»  jedoch  vermeiden. 
Zunächst  dadurch,  daß  die  Tilgungspflicht  von 
Bedingt'ngen  abhängig  gemacht  wird,  die  häufig 
I  eintreten,  z.  B.  von  dem  Anfall  einer  Mehrein- 
I  nähme;  Femer  dadurch,  daB  die  Systeme  der 


Digitized  by  Google 


AnltüMii. 


171 


bedingten  und  der  unbedingten  Zwangstilgung 
verbunden  werden.  Diese  Verbindung  läßt  sich 
in  der  Weise  erreichen,  dali  für  einen  mäßigen 
Betrag,  der  unter  allen  Umstfnden,  auch  bei 
schlcchtrr  FJnanzlafjc,  aiifpehracht  xrcrdcn  kann, 
der  unbedingte  Tiigungszwang,  im  übrigen  der 
bedingte  Zvang  gcsctraffen  wird. 

Die  freie  Fil^un^,  bei  der  es  ii,dn/  iin 
Belieben  des  üläubigers  liegt,  Tilgungen  vor- 
zunehmen oder  nicht,  hat  sidi  nicht  bewährt, 
sie  hat  in  der  Praxis  fast  flberall  gezeigt,  daß 
sie  eigentlich  mir  auf  dem  Papier  steht 

2.  Die  Tilgung  nach  ihrem  inneren 
Wesen.  Hinsicfatlidi  der  finanziellen  ^X  irkung 
sind  z\x  ci  Arten  oder  he«;<;er  Grade  der  Tils^un^ 
zu  unterscheiden.  Sie  ergeben  sich  aus  folgender 
Belrachtang: 

a)  das  deutsche  Handelsgesetzbuch  (z.  B. 
§§  39,  40,  261,  262)  fordert  von  größeren 
gewerblichen  Unternehmungen  als  IMindest- 
leistun^i  7ur  dauernden  Sicherunir  ihrer  finan- 
ziellen Lage  zwei  Maßnahmen:  die  Erhaltung 
des  Vermögenstandes  und  die  Ansammlung 
von  Reserven  für  schlechte  Jahre.  Um  den 
VermA}3;enstand  unversehrt  zu  erhalten,  können 
verschiedene  Mittel  angewendet  werden.  Ent- 
weder wird  aus  dem  Ertrage  des  Unternehmens 
ein  gewisser  Teil  ilcs  Schuldkapitals,  der 
der  eingetretenen  tnlwerturig  entspricht,  getilgt 
oder  es  werden  in  einem  Erneuerungsfonds 
Röcklaj^en  angesammelt,  die  der  nnt\x'ertung 
gleichkommen.  Das  gleiche  läßt  sich  durcli  Ab- 
schreibungen erreichen,  d.  h.  durch  Oeringer- 
bewertung von  Vermögcnsbestandteilen  ■  tti 
dadurch  in  der  Bilanz  den  zur  Verteilung 
verfQgbaren  Betrag  kleiner,  die  zurficiczuhalten- 
ilen  Suninu'ii  j/rrißer  zu  maclien.  Til^un^en 
in  diesem  beschr«1nkten  Umfange,  Rücklagen 
und  Abschreibungen  sind  also  nur  verschiedene 
finanzielle  Erscheinungsformen  des  gleichen 
Gedankens,  daß  der  Vermögenstand  einer 
Untcrnelmumu  /um  mindesten  erhalten  werden 
muß. 

Dasselbe  Ziel  läßt  sich  aber  aucli  noch  auf 
einem  vierten,  mehr  technischen  Wege  er- 
reichen, nämlich  dadurch,  daß  Abnutzung  und 
Entwertung  durch  die  laufende  Unterhaltung 
wieder  gutgemadit  wird.  Geschieht  dies  regel- 
mäßig und  vollständig,  so  tritt  der  Fall,  ffir 
den  sonst  Frneucrunrrsfonds  oder  gewisse 
Abschreibungen  bestimmt  sind,  üt>erhaupt 
nicht  ein. 

hj  Wenn  eine  Schuldentilgung  nach  lit.  a, 
also  eine  Tilgung,  die  die  Schulden  nur 
soweit  abstößt,  als  eine  Entwertung  eingetreten 
ist,  lediglich  der  Erhaltung  des  Vermögens 
dient,  so  folgt  daraus,  dal!  eine  weitereehende 
Tilgung  eine  Verbesserung  des  Vermögens- 


standes bewirkt.  Es  lassen  sich  also  zwei 
Stufen  der  Schuldentilj^unfj  unterscheiden,  die 
Tilgung  zur  Erhaltung  des  Vermögenstandes 
und  die  Tilgung  zur  Verbesserung  des 
Vermögenstandes. 

cj  Notwendigkeit  der  Tilgung  im  all- 
gemeinen.  Auf  Orund   des  soeben  ge- 
wonnenen  Ergebnisses   beantwortet  sich  die 
I  oft  umstrittene  Frage  nach  der  Notwendigkeit 
I  der  Tilgung  sehr  einfadi.  Die  Tilgung  zur 
Erhaltung  des  Vermögenslandes  ist  für  jedes 
gut  verwaltete  Unternehmen   unbedingt  not- 
I  wendig  und  sollte  unter  allen  Umstanden  durch- 
I  geführt  werden.  Bne  weitergehende  Tilgung, 
d.  h.  die  Tilgung  zur  X'erbessenmg  des  Ver- 
mögenstandes ist  sicherlich  sehr  wünschens- 
wert allein  ihre  Möglichkeit  hängt  von  der 
mehr    oder    weniger  guten   Finanzlage  ab. 
Jedenfalls  kann  sie  nicht  als  unbedingt  not- 
wendig und  ihre  Unterlassung  nicht  ohne 
weiteres  als  finanzwirtschaflltcher  Fehler  be- 
1  zeichnet  werden. 

I  3.  Notwendigkeit  der  Tilgung  bei 
verschiedenen  Untern  eh  mungsarten.  Aus 

I  dem  Gesichtspunkte  der  Tilgung  lassen  sich 
verschiedene  Arten  von  Unternehmungen  unter- 
scheiden. Da  der  Grad  der  Abnutzung  und 
die  Gefahr  der  Entwertung,  et%va  durch  neue 

i  Erfindungen,  bei  den  verschiedenen  Betrieben 
sehr  verschieden  groß  ist,  ist  auch  die  Not- 
wendigkeit des  Tilgens  sehr  verschieden.  Von 
großem  Einfluß  auf  diese  Notvrendigkeit  ist  es 
auch,  ob  ein  Unternehmen  mit  einer  be* 

'  stimmten,  vielleicht  nur  kurzen  Zeitdauer  zu 

1  rechnen  hat  oder  ob  es  auf  langen  Bestand 

I  zählen  darf. 

Man  hat  hiernach  vor  allem  l 'ntcrnrlmitmgen 
von  bestimmt  begrenzter  und  solche  von  un- 
bestimmter ZeiMauer  zu  unterscheiden.  Zu 

,  den  erstercn  gehören  z.  B.  Sägewerke,  Stein- 
brechanlagen u.  dgl.,  deren  Betrieb  mit  der 
Abholzung  eines  Waldes  oder  der  Ausbeutung 

!  eines  Steinbruches  beendet  ist.    In  solchen 

,  Fällen  muß  natürlich  die  Abschreibung  oder 
Rücklage  so  groß  sein,  daß  am  Ende  der 
Behiebszeit  ein  Betrag  zur  Verfügung  steht, 
der  zusammen  mit  dem  \XVrt  der  mehr  oder 
weniger  abgenutzten  Anlagen  dem  ursprünglich 
verwendeten  Kapital  entspricht,  also  auch  die 
Tilgung  der  Scluild  gestattet. 

Zu  der  zweiten  Gruppe  zählen  Unter- 
nehmungen, die  voraussichtlich  auf  lange 
Zeit  bestehen  bleiben.  Ist  bei  ihnen  die  Gefahr 
der  Entwertung  durch  technische  Fortschritte 
nicht  groß,  so  können  die  Abschreibungen 
viel  kleiner  gehalten  wcnieii  aU  mi  ersten 
Fall.         ist   'iogar  tienkbar,   daii  lilu-rhaupi 

;  keine  Abschreibungen  notwendig  werden,  wenn 
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nämlich  alle  eintretenden  Pntwertiin'^en  durch 
die  laufende  Unterhaltung  oder  Erneuerung 
sMs  sofort  ▼ieder  ersetzt  werden. 

Eisenbahnen  sind  im  allgemeinen  Unter- 
nehmungen von  langer  Dauer,  deren  ver- 
schiedene Bestandteile  in  sehr  verschiedenem 
Maße  der  Abnutzung  unterliegen  oder  der 
Entwertung  ausgesetzt  sind. 

4.  Soll  der  Versuch  gemacht  werden,  zu 
bcreclinen,  welche  TUgungsrficktagen  bei  Eisen- 
balinuiiternehmtinf]jen  zur  Erhalttinj:  dc^  Ver- 
mögenstandes notwendig  sind,  so  kann  in 
folgender  Weise  vorgegangen  werden. 

Da  die  Rücklage  in  Prozenten  des  Aiilage- 
kapitales  bemessen  werden  soll,  so  ist  vor 
allem  festzustellen,  wie  sich  die  einzelnen 
Bestandteile  von  Eisenbahnan!an;cn,  in  Haupt- 
gruppen zusammengefaßt,  hinsichtlich  der  Ab- 
nutzonj;  und  Entwertung  verhalten  (s.  auch 
Anlagekapital  und  Anlagekosten). 

Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  läßt  sich 
feststellen: 

Orund  und  Boden  erfährt  keine  Ent- 
wertung, steigt  im  Gegenteil  im  Wert. 

Erd-  und  Felsarbeiten,  Kunstbauten, 
Tunnel  u.  s.  w.  haben  eine  große  Lebensdauer, 
die  von  50  bis  m  Hunderten  von  jähren  be- 
tragen mag.  Da  diese  Bahnbcstaiidtcile  aucli  von 
technischen  Neuerungen,  z.  B.  der  Einführung 
des  elektrischen  Betriebs,  nicht  berührt  weiden, 
so  ist  es  jedenfalls  noch  sehr  sicher  gerechnet, 
wenn  im  Durchschnitt  150  Jahre  als  Dauerzeit 
angenommen  werden.  Hiernach  tritt  bei  dieser 
Oruppe  jälirlich  im  Durchschnitt  eine  Ent- 
lüü 

Wertung  von  =  0  67  %  des  Anlagekapitals 
ein. 

Der  Oberbau  besaß  früher  infolge  des 
wenit^cr  starken  Verkehrs,  vielleicht  auch  in- 

ffil.'i-  nrjk'rer  f'abrikationsverfahren,  eine  länj^crc 
iJauci/iit  ais  jetzt.  Nach  den  hrtaiiruiigcn  der 
letzten  Jahre  empfiehlt  es  sich  nicht,  mehr  als 
durchschnittlich  I'^  Jaiire  an/tinehmen.  Beim 
Oberbau  tritt  hiernadi  im  Jaluo«.lurclisclinitt 

IIX) 

eine  Entwertung  von       =  Ö7  %  des  Kapital- 

15 

wertes  ein. 

Hinsichtlich  der  Stationen  kann  ange- 
nommen werden,  daß  die  großen  Bahnhöfe 
etwa  alle  30  Jahre,  die  kleinen  etwa  alle 
50  Jahre  umgebaut  werden  massen.  Im  Durch- 
schnitt darf  mit  40  Jahren  gerechnet  werden. 
Da  solche  Umbauten  in  der  Regel  nicht  den 
ganzen  Bahnhof  erfassen,  sondern  immerhin 
einen  Teil  der  vorhandenen  Anlagen  bei- 
behalten können,  wird  es  zulässig  sein,  die 

Erneuerung  nach  40  Jahren  -  also  ^  =  2*5  % 


jährliche  Entwerfung  -  nur  för  V4  K^tal- 
wertes  zu  rechnen. 
Die  Signale  und  Sicherungsanlagen 

lassen  eine  durchschnittliche  Lebensdauer  von 
20  Jahren  erwarten.  Die  jährliche  Entwertung 
100 

beträgt  also  ^  =5%  des  Kapitalwertes. 

Bei  den  Fahrzeugen  rechnen  die  meisten 
Verwaltungen  mit  einer  durchschnittlichen 
Lebensdauer  von  30  Jahren.  Der  Durchsctinitt 
gilt  für  den  sfwamten  Fahrpark,  also  für 
Lokomotiven,  l'crsonen-,  Güter-  u.  s.  w.  Wagen, 
deren  Lebensdauer  im  einzelnen  ziemlich  ver- 
schieden ist  Die  jährliche  durchschnittliche 
Entwertung  des  Falirparkes  hetnif^t  sunach 
100 

=  3'3*iT  des  anfänylichen  Buchwertes. 

Die  soeben  betrachteten  Haup^ruppen  sind, 
was  ihre  Beteiligung'  am  Oesamtanlagekapital 
anlangt,  vnn  sehr  verschiedener  Bedeutung. 
In  runden  Ziffern,  die  mit  wenig  Unterschieden 
ffir  alle  gröBeren  Bahnverwaftungen  gelten, 
treffen 

auf  ürund  und  Boden  Q  %  des  Anlagekapitals 
„  Erd- u.  Felsarbeitcn, 
Kunstbauten  u.dgl.31  „  „  • 

„  Oberbau  25  .. 

„  Stationen  u.  dgl  16      „  „ 

„  Signale  u.dgl         2  •  , 

„  Fahrzeuge.....  17  „ 

Die  soeben  ermittelten  Ziffern  lassen  sich 
in  folgende  Übersicht  zusammenlassen: 

V.  .«  i.^  O'«^  iühriKbi:  ilurdi- 
l(t"Lnh;i  Enlwtrrtni^ 

auf  Grund  und  Boden  9  Teile  O'O 
„  Erd-,  Fdsarbeiten, 

Ku  nstbauten  U.dgl.  3 1  „  0-67 

Überbau  23  ,  670 

„  Stationen  u.dgl...  16  »  2*50* 

„   Signale  u.  dgl         2  ,  5'0 

„   Fahrzeuge  17  „  33 

'     Die  7iu    Erhaltung  des  Vermögenslandes 
j  notwendii;e  lilgungsrücklage  hängt  www  ganz 
'  von  der  Wirtschaftsführung   ab.    Die  zwei 
Grenzfälle,  die  sich  in   dieser  Hinsicht 
theoretisch  -  denken  lassen,  sind  folgende: 
einerseits  eine  Bahnverwaltung,  die  jede  ein- 
tiefende Pntwertun!:  sofort  ans  Betriebsmitteln 
^5  lcdcr  )4ut  juaclit,  bu  daß  besondere  Tilgungs- 
rücklagen zur  Erhaltung  des  Vermögensslandes 
!  üheriiai:[it  nicht  notwendig  werden;  anderseits 
eine  Bahnvenjaltung,  die  aus  Betriebsmitteln 
überhaupt  nichts  erneuert,  so  daß  die  Tilgungs» 
rücklage  der  gesamten  Entwertung  gleidi- 

•  von  *U  des  Buchwertes. 
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kommen  muß.  Nach  den  angegebenen  Ziffern 
mQfite  diese  HflcMage  betragen: 

»•«■!-St-0'W+»-»7-K>T5-l6-2-5.H-S+IT-3-3_  ^.g^  ^ 

des  Gesamtanlagekapitals. 

Zwischen  diesen  beiden  GrenzfäUen  sind 
zahlreiche  Abstufungen  denkbar. 

Wird  die  Erneuerung  des  Oberbaus  und 
der  Fahrzeuge  aus  Betriebsmitteln,  alle  anderen 
Erneuerungen  dagegen  aus  anderen  Quellen 
bestritten,  so  mflBte  ^  Tilgungsquote  betragen: 

des  Anlaifck.ipilals. 

Wird  die  f:rneucrung  des  Oberbaus  und 
der  Fahrzeuge  sanrie  -  infolge  der  Vorschrift, 

tiaß  Prvx'eiterungen,  Erneueninp;en  uini  Neu- 
bauten bis  zum  Kostenbedarf  von  lOO.ÜOüM. 
aus  Betriebsmitteln  zu  bestreiten  sind  -  Yj  der 
Erneuerung  der  Stationen  und  der  Erdarbeiten 
sowie  '  2  der  Sisnalcrnenerung  aus  T^ctriebs- 
raitteln  bestritten,  so  beträgt  die  Tiigungsquote: 

O'OH-  ^r^z^rm  ■4-g.O+a  75  ja^l  S  +  «I»  •  2-S  +  17 '0  _ 

!«■         -   -  — 

0*49^,  also  rund  0'5%  des  Anlai^kapitals. 

Dieser  Fall  ent'^pricht  den  Verhältnissen  vieler 
mitteleuropäischen  Eisenbahnverwaltungen. 

Die  Praxis  bestätigt  dieses  Ergebnis.  Da  in 
Preußen  (s.  Etat  f.  lOOQ,  S.  -II)  im  Jahre  1907 
die  Restschuld  rund  64  Milliarden  M.  b^ug 
gegenüber  einem  Anlagekapital  von  rund 
9*6  Milliarden  M.,  so  entsprach  in  diesem  Jahre 
die  durch  das  (leset/  vom  S.März  1897  vor- 
geschriebene Mindesltilgung  von  06^  der 
Schuld  einer  Tilgung  von  0*4%  des  Anli^ 
kapitals. 

Betrachtet  man  die  Schuldentilgung  der 
österreicliischen  Bahnen  vihrend  der  Jahre 

1901  -  1904,  also  während  einer  Zeit,  die 
vor  den  großen  Verstaatlichungen  lag  und 
ziemlich  gidchmSBige  Verhaltnisse  aufweist,  so 

betrug  nach  der  österreichischen  Eisenbahti- 
statistik  bei  den  Staatsbahnen  die  Tilmmgs- 
quote  des  Jahres         p,o«„.cde.oe.  1.0.0,,. 

Mintuilacfcliapj-  ResHu{i4UU 


1901  mit 

1902  • 

I  om  , 

1  yu4 


9-3  Mill.  K 

9-  5   »  „ 

101  .. 

10-  3  .. 


Ü-39 
0-40 

0-43 
0-44 


Ü-42 
0-43 
0-46 

0-47 


Bei  den  österreichischen  Privatbahnen  be- 
trug die  Tilgungsquote  des  Jahres 


Prozcnlccic^Oc-  Vroimw  d«-. 
saniljiil.i^rk:i|)i-    Krstkjml.il  s 


1901 
1902 
1903 
1904 


mit 


23- 1 
19-5 
I  1-2 
I6'6 


Mill.  K 


VorMliro 

0-5f) 
0-46 
()-26 
0-38 


Uf)l 

0-29 
ü-41 


tal»  am  rnde  'df*  am  Fndt  dfs 
Vorjahirs  Vurjahr« 


Aus  den  Verwahungst>erichten  der  württem- 
bergischen Verkehrsvervaltung  ISBt  sidi 
folgendes  ableiten:  es  betrug  die  Tilgung 

qUOte  des  Jahres  p,o««ted«Oe.  Prozente  des 

nmtanlagelapi-  Resikapiials 

Uli  am  t.ndedrs  *m  Ende  dct 
Vorjahre»  Vorfahret 

1901  mit  2-75  Mill.  \\. . .       0-45  0-60 

1902  -  2-85    „     ...      U-45  062 

1903  ,  3-23    .     -  ..      0-49  069 

1904  207   0-44  0-62 

1905  „  3-43  H  -  0-50  0-70 

1906  ,  4-30  •  *  ..  0-60  084 

1907  .,  3  72  ...  0-51  072 

1908  „  5  19  „  -  ..  0-69  097 

1909  ,  4-35  •  .  ..  0-56  079 

'     5.  Die  Praxis  der  Gesetzgebung  über 

Schuldentiltjun^.  Die  AnschamuiLien  der 
Finanzwissenschaft  über  die  Notwendigkeit  der 
Tilgung  von  Staatsschulden  haben  manche 
Wandlung  erfahren. 

Bei  kündbaren  Schulden  war  die  Zurück- 
zahlung etwas  Selbstverständliches.  Seitdem 
jedoch  die  Form  der  fundierten,  nicht  kündbaren 
Schuld  aufkam  und  in  den  beiden  Arten  der 
zurückzuzahlenden  Tilgungssthuld  und  der  nicht 
zurückzuzahlenden  Rentenschuld  Anwendung 
fand,  entstand  die  Streitfrat^e,  ob  die  Tilp;iin«4 
der  Staatsschulden  notwendig  sei  oder  nicht. 

in  der  ersten  Hälfte  des  19.  Jahrhunderls 
waren  die  Meinun'Ten  liierübcr  pjctcilt.  Ange- 
sehene Vertreter  der  Finanzwissenschaft  hielten 
die  Tilgung  der  Staatsschulden  m'cht  für  not- 
wendig; überwiet^end  jeiioch  fand  die  Auf- 
fassung Beifall,  daß  eine  gewisse  1  ilgung  zwar 
gelxjten  oder  doch  zweckmäßig  sei,  daß  man 
aber  nicht  zu  stark  tilgen  dürfe,  weil  das  zu 
einer  »ichlcchten  Verwendung  der  /nrück- 
be/ahltea  Beträge  führe.  Um  die  Mitte  des 
19.  Jahrhunderts  fand  die  Theorie,  daß  die 
Tik'iinü;  nicht  notwendip  '^ei,  \  ielen  .Anklang 
und  behauptete  sicli  einige  Jahrzehnte  hin- 
durch. Oegen  das  Ende  des  19.  Jahrhunderts 
trat  wieder  ein  Umschwung  ein.  Die  Not- 
wendigkeit der  Schuldentilgung  wurde  mehr 
und  mehr  anericannt 

Die  wirküclu'  t'iit'*icklun}i  folulf  im  .iII'jc  nu-iütMi 
diesen    \X  .itulliiiii^t-n    der  finaii/*i>beiibcl)aftlichen 

In  Württemberg  tritt  dies  besonders  deutlich 
hcr\or  und  zcijjt  eine  sehr  Ichrreiclie  KntwieklunK. 

Die  iiteren  Staatsschuldeastatute  von  1816,  1817, 
1820  und  1837  beruhten  anf  dem  GrundsatK  der 
ZwanfjsfilKuns;  in  strengster  Form.  Um  die  Tilgung 
der  i^.uizen  Schuld  innerhalb  eines  Zeitraumes  von 
ci  .1  r  t  ili  n  :i /u  gewährleisten,  sollte  jährlich  hierzu 
^  veniierulc;  werden; 

a)Ob".,  der  Staatsschuld  nach  ihrem  höchsten 

Stand  1 

i  die  Janres?»n$en  ans  den  gctilüten  Schulden ; 
I     c)  etwaige  Efsparnis»  am  Zin$?nzahlungsfond$. 
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Diesen  starren  Zwang  für  RegieninR  und  Stände 
^■.ib  ilas  Gesetz  vom  4.  St-ptcmbcr  185?,  be- 
trcffiiui  die  Abänderung  einiger  Hcstimimin^en  dc5 
revidierten  Staalsseliuldenstaliits  vorn  22.  hebruar 
1837,  auf.  Iis  bestimmte  nämlich,  daM  der  für  jedes 

{ahr  auszusetzende  Kapitaltilgungsfonds  für  die 
[undbare  Schuld  nach  den  den  einzelnen  Bestand- 
teilen dieser  Schuld  ZU  gründe  liegenden  vertrags- 
mißigen  Bestimmungen  Ober  deren  Tilgung  zu 
bemessen  sei. 

nie  /\T::in^'-;til^imi:  bü^'b  >i''-<'  bestellen,  aber  die 
Art  der  I  il^inrL^  wuruf  liaiUm  ii  be« ejj'.ichcr  gemacht, 
daH  die  n.ihcreii  i-iestiiiiiminf.,'cn  der  vertraKsmäliigen 
Regelunjj  überlassen  wurden.  In  der  '!  al  vcurdc  auch 
die  Tilgungsdauer  und  der  Beginn  der  l  ilgung  bei 
den  Tilgungsplänen  der  einzelnen  Anlehen  ganz  ver- 
schieden festgesetzt.  Durchwegs  wurde  bestimmt, 
daS  dk  Qliubiffer  ein  Recht  zur  Kündigung  nicht 
haben  und  daß  die  RQckzahlung  dnirh  nie  im 
Tilgungsplanc  berechneten  Annuitäten  erfolgen  solle. 
Die  heimzuzahlenden  Schuldverschreibungen  vt  urden 
im  Wege  der  Verlosung  bestimmt. 

Um  dieselbe  Zeil,  /u  der  Bayern  durch  den 
Übergang  zur  freien  Iilming  die  Si  lin'ilt  ntügung 
fast  ^:inz  aufgab,  enipfami  auch  Württemberg  das 
Bedürfnis,  dCT  Slaatsschuideiiverwaltung  noch  mehr 
freie  tiand  zu  verschaffen.  Die  Re^erung  legte 
Ende  1S80  efnen  Gesetzenhmif  vor,  der  «s  der 
Schuldenverwaltung  flberlassen  wollte,  hinsichtlich 
der  Tilgung  entweder  wie  vorher  zu  verfahren,  nach 
Umständen  aber  von  derV'creinbarung  eines Tilgungs- 
pianes  ganz  abzu.sehen  und  die  ülgung  den  vor- 
handenen Mitteln  anzupaaen. 

Aus  diesen  CnrAgunsen  entstand  das  Oesetz 
vom  20.  MIrz  1881,  betreffend  die  Staatsschnld. 

Es  bestimmte  in  Art.  1 : 

-Zu  Art.  1  des  Oeset/es  vom  -l.SetMcmber  ISM, 
betrcftend  die  Abänderung;  eiiiij^er  IJestim mummen 
des  revidierten  StaatsschuldeiislatutS  vom  22.  hebruar 
1837  (RBl.  S.  360),  wird  bestimmt,  daß  bei  den  von 
nun  an  bis  zum  Ablauf  der  Finanzperiode  1881/83 
aufzunehmenden  Staatsanlehen  rüdtsichtlidt  der 
Tilgung  vertragsmäßig  festgesetzt  werden  darf,  daß 
diese  Tilgung  entweder  in  jährlichen  Raten  nach 
einem  zum  voraus  festgestellten  Plane  stattzufinden, 
oder  da(5  sie  sich  nach  den  Bestimmungen  zu 
richten  hat,  welche  im  Wege  der  Oe9etzgd>ung 
werden  getroffen  werden. 

Jedoch  ist  auch  im  letzteren  Falle  der  Schluß- 
termin der  Heimzahlung  zum  voraus  festzusetzen." 

Damit  war  der  Übergang  zur  freien  Tilgung, 
allerdings  nicht  ohne  zdüicbe  Schranken,  vollzogen. 

Diese  Crtefchtemng  wurde  wegen  der  schwierigen 
Finanzlage  durch  das  PinanzgesLt/  für  die  Periode 
1883:85  auch  auf  die  Anlehen  dieser  l  inan/periode 
ausgedehnt. 

l3ie  Regierung  versuchte  auch  für  die  Finanz- 
neriode 1885'87  die  gleiche  firleichteruiig  zu  er- 
langen; sie  machte  geltend,  dal5  die  Geldgeber  keine 
Bedenken  hegen,  dalJ  sie  mehr  auf  sicheren  Zins- 
genuß, als  auf  Heimzahlung  sehen,  daß  der  Über- 
gang zur  freien  Tilgung  nidit  ungQnstig  auf  den 
Kursstand  eingewirkt  habe.  Für  die  Schuldenver- 
waltimg  sei  die  größere  Bewegungsfreiheit  von  ent- 
schiedenem Wert,  da  sie  es  möglich  mache,  inner- 
halb der  bfstimmten  Zeit  die  Tilgung  so  vor- 
zuneluiien,  \iie  es  die  f'inan/lage  gestattet.  Der 
Regierungsantrag  wurde  jedoch  abgelehnt  und  die 
Regierung  hat  Anträge  in  dieser  Richtung  nicht 
mehr  gestellt.  Es  war  offenbar  bereits  eine  gewisse 
Abkehr  von  dem  System  der  freien  Tilgung  in  der 
Entwicklung  begriffen. 


I  Das  Gesetz  vom  18.  Mai  1003,  betreffend  die 
j  Tiij^ung  der  Staatsschuld  und  die  Umwandlung  des 
1  4 »« Igen  Staatsanlehens  von  1891;92  in  eine  5'  , „ige 

Schuld  (RBl.  S  201),  kehrte  teilweise  wieder  zu  den 
j  vorsichtigen  Grunds.itzen  der  alten  Schuldenstatute 

zurück,  nahm  sie  allerdings  nur  in  sehr  gemilderter 

Form  auf.  Es  bestimmte  u.a.: 

Art.  1.  Vom  1.  April  1903  ab  ist  in  jedem 
Rechnungsjahr  eine  Tilgung  in  der  Höhe  von 
mindestens  der  am  Anfang  des  Rechnungs- 
j.ihres  besleluiulen  verzinslichen  Staatsschuld  vor- 
zunehmen. Die  ülgung  findet  entweder  durch  Rück- 

;  kauf  oder  durch  Kündigung  oder  teils  durch  Rück- 

i  kauf,  teils  durch  Kündigung  statt.  Eine  Verrechnung 
auf  verKilligtc  Anlehen  ist  einer  Tilgung  gleichm- 
achten. Die  Tilgung  auf  dem  Wc«  der  Erlösung 
einzelner  Schuldverschrefbungen  ist  ffir  künftige 
Anlehen  aus<;cschlossen. 

Die  erforderlichen  Beträge  sind  durch  den  liaupt- 

I  finanzetat  unter  h.inrechnung  der  für  eine  verlrags- 
mäliige  Tilgung  von  Staatsschulden  bestimmten 
Summen  bereit/u->iellen.  Soweit  die  vertragsmäßigen 
rilgungsbeträge  den  in  Abs.  1  bestimmten  Tiigungs- 
betrag  fibersteigen,  bleibt  es  bei  den  vertragsmißl^ 
Tilgungsbebigen. 

Art.  2.  Ergibt  sich  nadi  der  Jahresrechnung  ein 
l'iberschuß  des  Staatshaushaltes,  so  sind  im  folgenden 
Rechnung.sjahre  neben  der  nach  Art.  1  erfolgenden 
Tilgung  zviei  Fünftel  iles  l/berechusses  zur  Schulden- 
tilgung b/w.  \'errechnnng  niif  verviilh|.^1e  .Anlehen 

:  ZU  verweiuleil. 

:      Damit  war  die  Rückkehr  zur  gesetzlichen  Zwangs- 

I  tilgung  vollzogen. 

Die  Begründung  des  wOrttembcigischen  Gesetzes 

I  von  1003  läßt  erkennen,  daß  man  es  vorgezogen 
hätte,  anstatt  des  Mindestsatzes  von  'U%  «ne  Til- 
i^iuig  vcm  wenigstens  der  Sdiula  im  Gesetze 
vnr/uschreihen,  dafi  man  aber  aus  finanziellen  Kr- 
watjungen  von  dieser  stteni'.ireii  Vorschrift  Abstand 
nahm. 

Die  Kntwicklung  des  Deutschen  Reiches  läßt 
in  der  neuesten  Zeit  eine  rasch  zunehmende  Ver- 
schärfung der  Anschauungen  über  das  Maß  des  er^ 
forderlichen  Tilgungsprozentes  erkennen. 
'  Die  B«randum[  zum  Entwurf  des  Reichsgesetzes 
vom  15.  Juli  1909.  betreffend  Änderungen  im  rinanz- 
wesen,  sagt  (Rt  ir'isfn':;';verhandlungen  l'«)8  W;  An« 
lagcnband  lU,  .\tiiav:c  u'jj,  S.  10)  über  die  Reform 
des  Schuldcnwcseiis: 

»Feste  Normen  hinsichtlich  der  Schuldentilgmig 
seien  erst  durch  das  Oesetz  vom  3.  Juni  i^OS 
(RGBl.  S.  620)  geschaffen  worden.  Vorher  habe  nur 
vorübergehend  in  einzelnen  jähren  eine  Tilgung 
stattgefunden,  u.  zw.  led^ich  durch  Herabsetzung 
des  .Anleihesolls." 

Dieses  Gesetz  vom  V  Juni  l'KKi,  betreffend  di^- 
Ordnung  des  Reii.  hshanshalts  und  die  ülgung  der 
ReichsschukI,  hestininit  in  §4,  daß  die  K\-ichs;inleihe- 
schuld  vom  Jahre  l'AJS  ab  j.ährlich  mn  wenigstens 
'  des  sich  jeweils  nach  der  Denkschrift  über  die 
At^ährung  der  Anleihegesetze  ergebenden  Schuld- 
betrs^  -  also  mit  dem  gleichen  Satze,  wie  ihn 
das  wfirttembergische  Oesetz  vom  18.  Mai  1903  vor« 
schreibt  -  zu  tilgen  ist,  daß  eine  Absetzung  vom 
.\nleihesoll,  d.  h.  eine  Verrechmini;  auf  bewilligte 
.Anlehen.  der  Tilgung  glcichzuachten  ist,  und  daß 
die  zur  I  iigung  erforderlichen  BeMge  im  Etat 
bereit/usiellen  sind. 

Diese  Bestimmungen  haben  mangels  ausreidwnder 
Mittel  keine  Verwirklichung  gefunden. 

Viel  strenger  sind  die  Vorschriften,  die  das 
Reichsgesetz  vom  15.  Juli  1900,  betreffend  An«. 


Digitized  by  Google 


AateUien. 


175 


diningcn  im  Finan/vescn  (KOBI.S.74%  binsichtlich 
der  Scnuldentiigune  eibt. 

§  2  bestimmt,  daß  die  A.  zur  Deckung  der  ge- 
stundeten Matrikulwfaeitrage  der  Jahre  1W6.  1%7 

und  1008  sowie  der  FehlbetrSge  der  jähre  1907  und 

1908  von  der  Hrprhiinp  jih  j.lnrlich  mit  «cnii^tcns 
1"9»«  tintti  Hiii/iiicchnung  der  ersnaiten  Ztiisen  zu 
tilgen  ist,  iitul  diß  als  ersparte  Zinsen  3'  ^«^«  dir 
zur  I'ilgung  aufgewendeten  Summen  vorzusehen  sind. 
§  3  schreibt  vor: 

1.  daß  die  i:c!lciidfM  BestiinmiitVt^on  fiber  die 
Tilgung  der  /u  werbende»  Zwecken  bereits  aus- 
}^i;^t  bnun  \  in  Kraft  bleiben.  -  Nach  der  Be- 
ßründung  (S.  2S  29)  be/ieht  sich  dif<;  auf  A.,  die  für 
Kleinwohnungs/weckc  (l'M)l),  für  1  iriis[ireclian!agen 
(1908),  für  Kolonialbahncn  (1904  und  1908)  und 
für  Rcichseisrnbahnen  (1907)  bewilligt  worden  sind. 
Ffir  das  einschlägige  Reidiseisenbahnankhen  von 
18,7ü().000  M.  stellte  die  Denitschrift  tum  Reichs- 
hausha!t-ie!:it  1<X)7  einen  PI.in  auf,  wonach  diese 
Sehuld  durch  Einsetzunjj  einer  Til^mij^sr.Tte  von 
1937"«  unter  Zuwachs  der  ersparten  /insbeträge 
(von  3  :i"w)  in  30  Jahren  abgetragen  werden  soll 
(Anlagcnband  10,  Anlage  992,  S.  11); 

2.  daÖ  die  sonstigen,  bis  30.  September  1910 
begebenen  Anlehen  mit  jährlich  wenigstens  1  %  des 
an  diesem  Tage  vorhandenen  Schuldkapitals  unter 
Hinzurechnung  der  ersparten  Zinsen  zu  tilgen  sind, 
was  einer  Tilgung  in  43  Jahren  entspricht; 

3.  daß  die  vom  I.Oktober  1910  ab  begebenen 
Anlchcn  unter  Minicurechnung  der  ersparten  Zinsen 
(3'  ..  lii  r  i^ctili^ti  n  Beträge)  bei  werbenden  Zwecken 
mit  w Liiiii-^tLiis  1  Q"„  (Tilgungsdauer  30  Jahre),  im 
ubrij^en  mit  wenigstens  m%  (Tilgungsdauer  22 Jahre) 
jährlich  /u  tilgen  sind; 

4.  daB  Abschreibungen  vom  Anleihesoil  und 
Anrechnungen  auf  bewilligte  Anlehen  einer  Tilgung 
gleichzuaditen  sind. 

Die  beiden  Reichsgesetze  vom  3.  Juni  1006  nnd 
\nin   n.  lull  lassen    die   ^milr  \  (.Tscii:irfiing, 

diL-  d)e  Anschauuntjen  über  die  Ikanssiiiii::  des 
Tilpuiijjssolls  (gerade  walirL-nd  der  letzten  jährt'  er- 
fahren haben,  deutlich  erkennen.  Während  die  Vor- 
schrift vom  Jahre  1906  -  jährlicher  Tilgungsbetrag 
wenigstens  0  6»„  der  Schuld  -  selbst  dann,  wenn  der 
Satz  nnch  der  ursprünglichen  Schuldsumme  berechnet 
wird,  eine  Tilgungsdauer  bis  zu  167  Jahren,  bei 
Berechnung  des  l  ilgungssc^lls  nach  der  Restscfauld 
eine  noch  viel  längere  Tilgungsdauer  zuläßt,  \cr- 
langt  die  Vorschrift  vom  lahre  1909  die  Til^riiiijj 
innerhalb  der  verhältnismäßig  kurzen  /ntrauine  von 
22  43  Jahren.  Das  bedeutet  eine  Verschärfung  der 
irniieren  Vonchrift  wenigstens  um  das  Vier-  bis 

Achttache. 

.\u6  den  vorstehenden  Darlegungen  ergibt  sich, 
daB  die  Schuld  der  ReichseisenMhnen  in  folgender 
Welse  getilgt  wird: 

aj  die  alleren  Anlehen  im  allf;emeinen  mit  lO". 
der  ur5priini,'liclten  Sclnildsurnine, 

b)  die  v<  ini  1.  Oktober  1910  ab  bei^'eheiicn  und 
ein  älteres  Anlehen  \nn  l'>i»7  mit  l-9",.  Acr  ursprüng- 
lichen Schuldsumme, 

in  allen  Fällen  unter  LinnchmiiiL;  der  ersparten 
Zinsen. 

Auch  in  Preußen  läßt  die  i^twicklung  der 
Tilgungsvoiwhrihen  und  der  mit  der  Schulden- 
ti^ng  in  Zusammenhang  stehenrlen  .N^dlnahmen 
eine  zunehmende  Verstärkung  des  1  liyting  ^^rdankens 
erkennen. 

f'reiilien  hat  durch  das  (icsefz  vom  27.  Mär/ 
1S62,  beireÜVnd  die  Verwenii  inf  der  lahresüber- 
schiisse  der  Verwaltung  der  Lisenbahiiangelegen- 


:  heitcn,  das  sog.  Eisenbahngarantiegesetz,  die  Zwangs- 

I  tilgung  seiner  Fiscnbahnscbuid  eingeführt  Das  Gesetz 
bestimmte  u.  a.,  daf)  die  Überschüsse  der  Einnahmen 
über  die  ordentlichen  Ausgal>en  der  Hisenbahnver- 
waltung  in  folgender  Reihenfolge  zu  verwenden  sind: 
l.  /ur  \'er/in<unj^  der  Staatseisenbahnschuld: 

i      2  /nr  .Nus^leit liuiig  eines  etwaigen  Fehlbetrages 
im  Staatshanslialtc  bis  /um  Betrage  von  2,200.000 .M; 

'      i.  zur  i  ilgung  der  Staatsciscnbahnschuld  durch 

'  eine  jährliche  Quote  bis  zu  '  \  >  des  jeweiligen  Standes 
dieser  SchiUd.  Bestimmungen  über  weitere  Hlgung 

'  blieben  der  Festsetzung  durch  den  Etat  vorbehuten. 

1     Die  Zurechnung  enptrter  2nsen  zum  Hlgung»- 

!  soll  war  nicht  vorgeschrieben. 

Rin  Beschhifi  des  Abf^cordnetcnhaii^s  s  om  10.  Mai 
1892  spr.ich  sich  dalim  aus,  dal)  die  Kosten  /'weiter 
und  weiterer  (ileise.  der  Um-  und  hrw  eitenings- 
baiitcn  von  Bahnhöfen,  der  Vermehrung  von  Be- 
triebsmitteln tunlichst  bald  aus  den  Betriebsein- 
nahmen der  Staatseisenbahnen  zu  bestreiten  seien. 
Dadurch  sollte  eine  Verminderung  der  Anleihenauf- 
nahme, also  mittellMr  eine  Schuldentilgung  erreicht 

;  werden. 

i  Das  Oeselz  vom  8.  März  1807,  betreffend  die 
I  Tilgung  von  Staatsschulden,  bestimmte  in 

§  1:  dal'<  die  Til^^unj.;  der  Staatskapital.sJiuld  /\i 
betragen  habe  1897/98  weni^^tens  '/z».  ab  1898,99 
wenigstens 

§  3:  dnfi  Oher^rhüsse desStaatshaushalte?  in  vollem 
Betrag  zur  weiteren  Tilgung  zu  verwenden  seien. 

Das  Gesetz  vom  3.  Mai  l'.M)3,  betreuend  die 
Bildung  eines  Ausgleichsfonds  für  die  1  i-~enbahn- 
verwaltinij;.  crset/t  in  .\rt.  I  den  §  3  lies  (lesetzes 
vom  8.  März  1897  durcit  die  Bestimmung,  daß  ein 
Oberschuß  des  Staatsttaushalies  zunächst  zur  Bildung 
oder  hrgänzung  eines  Ausgleichsfonds  bis  zur  Höhe 
von  200  Mill.  M.,  der  darOber  hinangehende  Betrag 
des  Überschusses  zur  weiteren  Tilgung  von  Staats- 
schulden, bzw.  V^errechnung  auf  bewilligte  A.  zu  ver- 
wenden ist. 

f  in  BesctiUili  tle>  ,\bgeordneteiiliauscs \uüi  1.5.  Mai 
l'>nri  ersucht  die  Staalsre^^ierun;,;,  alljährlich  in  das 
Ordinariuin  des  htats  der  Eiscnbahnverwaltting  aus 
deren  Mitteln  jene  Beträge  einzustellen,  die  er- 
forderlich sind,  um  den  vollen  Frsatz  der  aus- 
gemusterten Betriel)smittel  und  dieder  Verkehrs- 
entwicklun^  cntqirechende  Vermehrung  der  Betriebs- 
mittel ta  «ehem. 

Pin  Rcsrhltifl  des  AhceonlnetenhattSeSvOni  19.Mllrz 
191)9  ersucht  die  Staat-sregicrung, 

I.  bei  der  Aufstellung  des  Eisenbahnetats  \  on  1910 
ab  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  daß  behuis  wirk- 
samerer Ausgestaltung  des  Ausgleichsfonds  diesem 
Fonds  außer  den  rerhming<;mäRt!^cn  l 'benichüssen 
des  Staatshaushaltes  ein  Betrag  des  Rciiuiberschusses 
der  hisenbahnverwaltung  durch  den  Staatshaushalt»- 
etat  zugeführt  wird,  der  einen  bestimmten  Ptaeent- 
satz  des  jeweiligen  statistischen  Anlagekapitals  der 
l'ieußischen  Staatsbahnen  übersteigt, 
I  I  eme  materielle  und  /illernnialiiije  Bei,'renzang 
'  des  1  Atr.Kirdinariums  in  Aussicht  zu  neiunen. 

.Auf  (irnnd  duses  Be-^hlusses  machte  die  preußi- 
sche Staatsregierung  bei  Vorlage  des  Eisenbannetats 
für  1910  bestimmte  Vorschläge,  die  in  der  Budget- 
kommission eingebend  beraten  wurden  und  (Uzu 
führten,  folgende  Verwendung  des  Detriebsilber- 
Schusses  der  Staatseisenbahnen  versuchsweise  auf  die 
Dauer  von  S Jahren  in  Aussicht  zu  nehmen: 

a)  für  die  Zinsen  undTiigungsbetrSge  derEisen- 
bahnschuid ; 

b)  sodann  mit  dem  BetiaL'e  \  >u  ]-lS"«  des 
statistisdien  Anlagekapitals,  wenigstens  aber  mit  dem 
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Betrage  von  120  Mill.  M.  zur  DotferunR  des  Rxtra- 

ordinariums,  d.  Ii.  zur  Besircituiig  einmaliger  und 
außerordentlicher  Ausgaben  der  Staaticiicubahtiver- 

c)  weiterhin  mit  dem  Betrage  von  2*1^  des 
statistischen   Anlagekapitals    Cflr   die  allgemeine 

Finanzverwaltung; 

d)  mit  dem  Reste  zur  Verstärk un),'  Jes  Aiiseleichs-  . 
fora<5,  auch  fiher  clcn  Rctr-^p;  von  2(H)  Mill.  M.  hinaus,  I 

Da  eine  X'eru oiulnni^  laufender  Mittel  für  das 
Extranrdinariuni,  d.  Ii.  für  außerordentliche,  fast 
ausschließlich  wtTlxnJt:  Anlagen,  für  die  ^nst  A.  ! 
zulässig  wären,  einer  Schuldentilgung,'  vollständig  : 
gleichwertig  ist,  so  tilgt  die  preußische  Staats- 
eisenbahnvcr»altung  nunmehr  jährlich:  06*«  der 
Schuld  auf  Onind  der  Gesetze  von  1882/1897 
und  1*15%  des  Anlagekapitals,  wenigstens  aber 
120  Mill.  M.  auf  Grund  der  vorstehenden  Beschlüsse, 
zusammen  rund  S  Vi".,  des  Anlagekapitals  oder  rund 
2-3«»,  der  Schuld. 

In  Baden  ist  die  t  tigung  der  Eiscnbahnanlchen 
einer  besonderen  Kiscnbannschuldentilgimgskasse 
übertruen,  die  im  jähre  1842  erriditet  wurde. 
Ilire  Verfassung  und  Verwaltung  ist  durch  das 
Gesetz  vom  10.  September  18-12  über  die  Er- 
richtung der  Eiscnbahnschuldentilgungskassc  (Staats- 
nnd  f''i'^)erun^'^bl.ut  1812.  S.  241)  geregelt  Nach 
diesem  (iesei/.  da--  einen  Teil  der  Vfrfassiwig 
bildet,  darf  der  K'eiiUTtrat^  der  l'i-ciiba liiibetrieb'- 
verwaltung  nur  zur  Verzinsung  imd  Tilgung  der 
EisenbabttSChttld  tmd  zu  gunsten  des  Eisenbahn- 
baues verwendet  werden,  ist  also  eine  Nutzbar- 
machung der  OberschOsse  des  Eisenbahnbetriebs 
fOr  Zwecite  der  allgemeinen  Staatsverwaltung  auv 
geschlossen.  Zur  Sicherung  der  Durchführung  flieses 
Grundsatzes  bilden  die  Fiisenhahnverwaltung  und 
die  Piscn;ialinscluiidenlilj,;iinusl\a5se  sog.  ausge- 
scliiedene  V'i'rwaltuugszwt'iije.  Ilir  Budget  wird 
gctreum  vt)n  dem  der  allgememen  Sfaatsvenunltung 
aufgestellt  und  vollzogen.  Der  Staatskasse  ist  jedoch 
die  Verpflichtung  auferlcfiiL  etwaige  Fehlbeträge,  die 
bei  der  Verwaltung  der  cisenbaimschuldentitgungs- 
kaaM  sich  eiselxn.  zu  fibeniehmen. 

Uber  die  Art,  wie  die  Tilgung  der  Cisenlnihn» 
anlehen  i1urch;^tt'ühren  i-^t,  sind  keine  i;e"<~'':'''cl'cn 
Vorscliriilcn  triaistu.  Iki  fa«.t  sänuiicheti  Anlehen 
hat  die  Eisenbahnschuldentilgungskasse  die  Ver- 
pflichtung übernommen,  die  Tilgung  mch  einem 
festen  Plane  regelmäßig  zu  \nH/ielien.  Daiui  ist 
jeweils  bestimmt  worden,  daß  jährlich  ein  beslimnucr, 
nach  der  1  ilgun^sdauer  ties  Anlehens  benjessener 
Prozentsat/  des  ursprünglichen  Anlehensbetrages 
Tuzüglich  der  ersparten  Zinsen  zur  Tilgung  zn  ver- 
wenden ist.  Die  Tilgungsdauer  der  zurzeit  noch 
nicht  heimgezahlten  Anlehen  beträgt  der  Regel  nach 
=)0  Jahre ;  es  i.st  jedoch  bei  einer  Anzahl  von  Anlehen 
der  Heginn  der  Tilgung  noch  um  einige  Jahre 
bei  den  neueren  gewöhnlich  um  8  Jahre  hinaus- 
geschoben worden.  Alle  vor  dem  Jahre  ISW  aufge- 
nommenen Anlehen,  sowie  die  Anlehen  von  den 
Jahren  ISWi,  l8hS,  187UJ1,  1874  und  1S76  sind 
durch  Heinizahlung  oder  Konventienmg  erledigt. 

Die  regelmäßig  durchgeführte  Tilgung  hat  den 
Erfolg  gehabt,  daß  bis  l'«)0  rund  32  des  gesamten 
Anlehenshcstandes  Kel'lgt  waren  Dieses  Ergebnis 
ist  allerdings  nur  dadurch  erren  lii  ^mrden,  dali  vom  ' 
Jahre  1880  ab  der  Eiscnh  il:n-.i  huldentilgungskasse 
jährlich  aus  Mitteln  der  allgemeinen  Staat.sverwaltuns 
ein  Zuschuß  in  wechselnder  Höhe  geleistet  worden  ist. 

Im  letzten  Jahrzehnt  haben  sich  die  Verhaltnisse 
verschk-chterl.  Eine  Denkschrift  des  badischen  Finanz-  I 
ininisleriums  vom  27.  November  1909,  die  l.age  der  I 


Eisenbahnschuldentilgungskasae  betreffend  (II.  Kam- 
mer der  badischen  Lmdstinde.  44.  Landtag  1909/10, 
Drucksache  Nr.  5),  erklärt,  daß  die  derzeitige  Lage 
der  Eisen bahnschiildenlilgungskasse  recht  ungünstig 
ist.  Den  .Nachweis  hierfür  liefert  sie  u.  a.  durch 
folgende  Zusammenslelhmg  Ober  die  Eigebnisae  der 
Kasse  (8,5); 


Jahre 

Cber- 
schüssc 

Fehlbctrie« 

.       1     .       1  im 
der    '    der  „nien 
Zin**i«  Tilgung  (iTp  , ,1.4) 

S4Ut»- 

M- 

13T[1  7») 

•  lNÖ-99 
lM0-«6 

in  MIU.  M 

6-600 
i-263 
»-497 

la-iai 

2(M6 
1-623 

2'M3 

19  5f>5 

7i)M 
18-946 

?rf-4i 
39-644 
7-0» 
2J-759 

19  S 

afs 

16 

IlflO-IWS 

«•4S4 

83  589 

90073 

62 

Üie  Denkschrift  gibt  <S.  7)  weiter  an,  daß  von 
1870- 1908  Tnam  im  Betrag  von  6-4  Mill.  M.  und 

Tilgung'ibetrcffnisi^r  im  Betrag  von  604  Mill.  M. 
aus  neuen  .Anlehen  bestritten  werden  mußten.  Wenn 
lües  auch  groß_entc!ls  dadureli  aii^-^ei^üelu-ii  wird, 
daß  die  in  der  Übersicht  ausgc*  ies'  iien  l  bersehüsse 
von  53-()32  .Mill.  M.  zu  Lisenbabtibaiueti.  tl  Ii.  an 
Stelle  von  Anlehen  verwendet  wurden  -  was  einer 
Schuldentilgung  gleichwertig  ist  ,  so  zeigen  die 
badischen  Erfahrungen  doch  sehr  deutlich,  daß  bei 
den  Erlragsveridltnissen  süddeutscher  Eisenbahnver- 
waltungcn  starre  Tilgungsvorschriften,  welche  die 
Tilgung  innerhalb  eines  Zeitraumes  von  50 -60  Jahren 
durchführen  wollen,  sehr  leicht  zu  Schwierigkeiten 

iuluen. 

Als  .Mittel  gegen  eine  weitere  \'er-Llilechterung  in 
der  Lage  der  Schuldentilgungskasse  nimmt  die 
Denkschrift  in  Aussicht: 

1.  Erhöhung  des  jährlichen  Staats;'ii^(i!iisses  auf 
wenigstens  4  .Mill.  M., 

2.  weitgehende  Einschränkung  der  Anleheusauf- 
nahmen, 

.XuP-frileni  srhein*  eine  Verstärkung  der  Schulden- 
tilgung bcabiiclüi^t  /.II  sein.  Denn  die  Denkschrift 
nimmt  für  die  Zeit  1910-191*»  (S.  8)  an.  dal!  bei 
den  neueren  Anlehen  jährlich  gleichmäßig  2Vj% 
dc^  ursprünglichen  y\nlehensbetrages  getilgt  werden, 
während,  wie  die  Begründung  zu  dein  nessischen 
Gesetzentwurf  über  die  Tilgung  der  Staatsschuld 
vom  29.  November  1909  (S.9)  ersehen  lälit,  die  bis- 
herife  Tilgung  in  Baden  jähriich  durchschnittlich 
187»,  betrug. 

Im  Königreich  Sachsen  wird  die  ältere  Staats- 
schuld planmäßig  getilgt.  Die  Tilgungsquotcn 
betragen  bis  zu  1-5'v  des  ursprünglichen  Schuld- 
betrages. Für  die  neueren  Anleiieii  i-i  ilie  DlLjung 
durch  die  einschlägigen  (ieselze  auf  mindestens  1  % 
des  UTSprflngliclien  Kapitalbctragrs  festgesetzt. 

Im  ganzen  beträgt  die  Tilgung  der  Staatsschuld, 
aus  der  die  Eisenbahnschuld  nicht  besonders  aus« 

geschieden  ist,  durchschnittlich  etwa  1*25%. 

In  Hessen  sah  der  Ge<<*tzentwiirf  vom  20.  No- 
vember l^HH)  über  dt.-  T;"Liing  der  Staate' cliiilJ 
(Drucksache  Nr.  2*^8  der  / weilen  Kammer  der  Stünde 
des  Oroßherzoi^tuuis  Hessen,  l'M)8  11),  ähnlich  wie 
das  Reichsgesetz  vom  IS. Juli  im)'),  betreffend  Än- 
derungen im  Finanzwesen,  für  die  verschiedenen 
Arten  von  Schulden  verschiedene  l'ilgungsquoten 
vor.  Es  sollte  unter  Hinzurechnung  der  durch  die 
Tilgung  ersparten  Zinsen 
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die  vorhandene  und  kfinfHee  Staa(seiaenbaliii> 
schuld  mit  f  ,*«, 

b)  die  sonsti;^L  am  1.  April  1910  vorkuidene 

Slaalsschuld  mit  1  , 

r)  tlio  vrjiii  1  April  IQIO  ab  für  andere  als  Hisen- 
bahii/wecKC  /iii^ehendc  Schuld,  wenn  sie  werbend 
isi,  mit  uciiigstL-iis  1  ■')"„,  wenn  sie  nicht  «erbend 
ist,  mit  wenigsten»  30>  getilgt  werden. 

Was  Österreich  und  die  Tilgung  bei  den 
Staatsbahnen  nnlantjt,  ist  dort  /wischen  /«xi 
Hauptgruppen  des  Staatsbaltii-AnlagclupiUls  (Ende 
1910  rvaA  ism  Mili.  K  zu  unteracMiden: 

1.  den   Aufwendiirifjcn,    die  vom 
Staate  selbst  für  den  Bahnbau,  für 
nachträgliche  Investitionen  ii.iii^l 
gemacht  wurden,  Ende        . . .  1761  Mill.  K 

-  2.  den  bei  den  Privatbahnverstaat- 
lidinngni  ibernommenen  Vcr- 
pfliditniigen.  Die  Summe  der 
hier  nD&nommenen  Anlehen 

und  der  Kapitalwcrt  der  zeitlich 
begrenzten  Kenten  betrug  tnde 
19)0  3818    .  .. 

S57Q  Mill.  K 

Gruppe  1  bildet  einen  Bestandfeil  der  allgemeinen 
Staatsschuld,  über  deren  Tilgung  itcine  gesetzlichen 
Vorschriften  bestehen  und  b«  der  eine  TqielmäBigc 
Tilgung  nicht  stattfindet 

Bei  (ji  uppe  JaKt'.L;e:i  findet  eine  ziemlich  starke 
Amortisatiüii  statt,  da  mit  Ablauf  der  ursprünglichen 
Konzessionsdauer  der  eingelösten  Bannen,  d.  i. 
zwischen  den  Jahren  1940  und  1%0,  alle  Zahlungen 
beendet  sein  mflssen. 

Die  Schweiz  hat  mit  Durchffihrunp:  des  St?ats- 
bahnprtnzips  sofort  auch  die  Zwanfistilgung  der 
Eisenbahnschuld  ein^cfiilirt.  Das  Bundesgesetz  vom 

Oktober  1807,  betreffend  die  Erwerbung  und 
den  l^etiieb  \nn  f  isenbahnen  fih"  Rechminj;  des 
Bundes  und  die  Organisation  der  Verwaltung  der 
schweizerischen  Bundestahnen,  bestimmt  hierfiber 
wie  folgt: 

Art.  7.  Die  für  dit  Erwerbung,  den  Bau  und  den 
Betrieb  der  Bahnen  erforderlichen  Geldmittel  sind 
durch  Emision  von  A.  mittels  Ausgabe  von  Obli- 
gationen oder  Rententiteln  zu  hLscliaffeii. 

Die  bezüglichen  A.  sind  iiacii  emcui  festen 
Amortisatii  n^plane  Mngstens  binnen  sechzig  jähren 

zu  amorü-viereri. 

Anf  dem  W'e^^e  der  freien  \'erstantiit;ung  mit  den 
Eigentümern  der  Bahnen  und  unter  Eesthaltung 
des  Grundsatzes  der  Schuldenamoriisation  binnen 
Ünestens  60  Jahren  kann  auch  eine  andere  Zalilungs- 
modaHtilt  fflr  die  Erweibung  der  Bahnen  gewäTdt 
werden. 

Die  Genehmigung  der  Anleiheoperationen  und 
des  Am nrtisa -jonsplanes  bleibt  der  Bundesversamnv 

luiig  votbeluilten. 

Die  planniallif,'e  Tilgung  einer  Schuld  in  r>fi  j.>hren 
wird  dadurch  cncicht,  daß  bei  3-5»<,i>ieii  Anlehen 
jährlich  0  5%  der  urspnlnglichen  Schuldsumme,  bei 
4  ^  igera  Anlehen  jährlich  0*42%  der  ursprünglichen 
Schuldsumme  und  die  durch  die  foitschmtende 
Tilgung  ersparten  Zinsen  zur  Tilgung  verwendet 
werden. 

In  Bayern  sollte  nach  der  königlichen  \'er- 
ordnung  vom  20.  August  1811  die  geivimie  Staaiv 
scliuld   iiiiuTiialli  eims  Zeitraumes  von   ii* Jahren 

Setiigt  werden.  Das  Gesetz  vom  II. September  1825 
eB  eine  Tfigunssdauer  von  100  Jahren,  das  Gesetz 

EntykloiiUle  dct  EiMiilMhiiiP««ent.  }.  Aufl. 


vom  28.  Dezember  1831  (jibritches  Tilguiussoll 
der  Schuld)  eine  solche  von  167  fahren  zu.  uie  gleicm 

Beslimminig  trafen  die  seif  1S43  crlas-senen  t'tsen- 
bahnbaugesct/x.  Der  starke  Rückgang;  der  tiseribahn- 
erträgnisse  in  der  zweiten  Hälfte  der  1870er  Jahre 
und  die  allmähliche  Abkehr  von  der  strengeren  Auf- 
fassung über  die  NotNx-endißkcit  der  Schuldentilgung 
führten  dazu,  daß  l>ei  der  Umwandlung  der  aul 
Ouldcn  lautenden  Eisenbahnschuld  in  eine  auf  die 
neue  ReichsiaÄhrune  lautende  Schuld  (seit  1876)  die 
bei  den  frilhercn  Anlelien  ausdrflcUich  garantierte 
Tilgungspflicht  nicht  mdir  ausgesorochen,  d.  h. 
den  Sciiuldverschreibungen  nkht  menr  aufgedruckt 
U'iirde  In  dieser  Weise  vollzog  sich  in  Hävern  um 
die  gleiche  Zeit  viic  in  Württemberg  (I8»n  der 
CberKMng  von  der  Zvningstilgung  ZW  Micn  Tiliping 
{  der  Eisenbahnschuld. 

Tilgungsverpflichtungen  besonderer  Art  entstanden 
in  Bayern: 

a)  Durch  die  sog.  Pachtbahnen.  Es  handelt  sich 
hier  um  Bahnlinien,   die  seit  den  50er  Jahren, 
in  der  Zeit  eines  gewissen  Staatsbahiipesiimismus, 
I  dadurch  zu  stände  Kamen,  dal5  Städte  und  andere 
i  Interessenten  sich  die  vt>n  limen  für  notwendig 
:  erachteten  Bahnen  konzessionieren  ließen  und  sie 
erbauten,   während  die  Staatseisenbahnverwaltung 
diese  Linien  übernahm  und  deti  Unternehmern  eine 
bestimmte  Anzahl  von  Annuitäten  entrichtete,  die 
Zins  und  Tilgung  enthalten.  Diese  vertragsmäßigen 
Tügunsen  wurden  stets  durchipfShtt;  Sie  laufen 

i  tiocli  bis  /um  Jahre  1930. 

hj  Nach  Art.  2  des  Oesei/es  vom  7  Dezember 
lyOS.  die  Krvierbunji  der  Pfälzischen  Eisenbahnen 
für  das  königlich  bayerische  Staatsärar  betreffend, 
wurden  die  von  den  plälzucfaen  Eisenbahngesell- 
schaften ausgegebenen  niorititschuldveisclireibnngen 
zur  Verzinsung  und  Tilgung  nach  den  von  den 
Gesellschaften  eingegangenen  Verpflichtungen  über- 
nummen  Diese  Verpflichtuni^en  bestehen  hinsicht- 
lich der  TilßiintT  darin,  die  AbiraKung  der  Schuld 
iniierlialb  eines  Zeitiaiiines  d:ircli/ii.'ühren,  der  bei 
den  citucinen  Atileiicn  zwischen  50  und  60  Jahren 
beträgt.  Diese  Tilgungen  laufen  bis  zum  Jahre  1Q68. 

Die  vertragsmäßigen  Tilgungen  im  ganzen  (nach 
a  und  b)  beüitgen  im  Jahre  1910  run  d  3«  Mill.  M. 
=s  rund  0*2%  der  Siaatseisenbahnschtüd.  Sonatige 
unmittdbare  Tilgungen  fanden  seit  d^m  Übergang 
zum  System  der  freien  Tilgung;  nicht  mehr  statt. 
Immerhin  wurde  die  Kraj^e  der  Schuldentilgung  nicht 
aus  dem  Auge  verloren,  \*i'iederhoIt  hat  sich  der 
1  aiultat;  mit  der  Angelegenheit  beschäftigt.  Auch 
fand  eme  mittelbare  Schiudentilgung  da.turch  s-.ati, 
dai)  Übersdiässe  des  Staatsbaushalts  im  Betrag  von 
mehr  als  100 Mill.  M.  an  Stelle  bewilligter  Eis^hn- 
anlehen  verwendet  wurden. 

Diese  mittelbare  freiwillige  Tilgung,  sodann  die 
vertragsmäßige  Tilgung  und  die  frühere  Zwangs- 
tilgung haben  im  Verein  mit  dem  Umstand,  daß 
aucli  t^rnlie  F^eträge  aus  Mitteln  des  allL'i. meinen 
St.^-.usll,^ushal^es  und  des  1  ist/nhahnbeltieu;,  .•^uwie 
au>  1  A-i-.'.ini;^'vn  Drüter  (liier  insbesondere  durch  die 
Leistungen  der  Lokalbahnuitercs-scnten  für  Gruiid- 
crwerbung)  zur  Vemidirung  der  Substanz  des  tisen- 
bahnunternehmens  verwendet  wurden,  die  Wirkung 
gehabt,  daß  trotz  der  jahrzehntelangen  Unterlassung 
einer  plan  mißigen  Tilgung  der  Eisen  bah  nsdiuld 
Ende  das   zu  verzinsende  Anlehen  von 

nsi.4lQ.-!Sfi  ,M,  um!  der  noch  nicht  getilgte  Kapital- 
iest  der  Pa.  htbahm  n  von  15,370.097  S\.,  also  die 
Gesamtschulil  \  n  rir  iiJW.lSi  M.  um  den  Betrag 
von  205,870.909  M.  hinter  dem  Anlagekapital  von 
1822,601.092  M.  zurflckblieb. 

12 
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Anleihen. 


der  Mehr- 

cHin:t!ime 

dem 
Vorjahre 


Da  jedoch  bei  anderen  deutschen  Staatslwiinver- 
waltungen  das  Verhältnis  von  Schuld  und  Anlage- 
kapital wesentlich  besser  ist,  so  Icani  die  Über- 
zettguni;  von  der  Notwendigkeit  der  Wiederaufnahme 
einer  vetslirkten  Schuldentilgung  auch  in  Bayern 
mehr  und  mehr  zum  Durchbruch.  Sowohl  auf  Seite 
diT  knnt.L,'licbeii  StaatsreKKTun^;  «it?  aufh  in  beiden  j 
KLUintiern  tics  i_aiuila>;e'- xx  iiidcn  maiinciide  Stimmen  | 
laut.   Die  kiiriikilicho  StaatsrejMCTun^;  liat  (iaher,  so-  ! 
bald  sich  der  Staatseisenbahnvcnxaltung  nach  Durch- 
führung ihrer  administrativen  Neuordnung  die  Mö^- 
lichkeit  hierzu  eröffnete,  auch  diese  trage  in  Angriff 
genominen.   Das  Eifebnis  ist  das  Gesetz  vom 
13.  August  1910. 

Die  Bestimmung,  mit  der  dieses  ücictz  einen 
neuen  Weg  gegangen  ist,  lautet: 

Art.  2.  In  den  Fonds  sind  fin/.nlcfren: 

1.  ein  I  eil  der  Verkehrseinnahmen,  der  für  das  Jahr 


1912  mit  20» 

1913   30- 

1<»N   40  „ 

1913                                    -  50  „ 

191ft   60, 

1017  ,  70™ 

1918  ,   80, 

1919   90. 

1920   100, 

1921                                .  110. 

1922  und  die  folgenden  Jahne  .  120  • 

berechnet  wird; 

2.  die  durch  die  Tilgung  der  Vorjahre  ersparten 
Zinsen: 

3.  -der  Überschuß,  der  nach  Bestreitung  der 
Oesamtausraben  (Bctiiebskoslen,  Pen^nen,  Auf- 
wand für  Verzinsung  und  Verwaltung  der  Schuld, 
Kinlagcn  in  den  Fonds  nach  Ziffer  1  und  2)  sowie 
nach  einer  Ablieferung:;  von  .3Mill.  W.  fiir  das  Jahr 
der  Finanzperiode  an  den  allK'enu  inen  Staatshaushalt 
noch  verbleibt; 

4.  die  Rückzahlungen  auf  Darlehen,  die  die 
Staatseisenbahnverwaltui^zu  ZweckenderWobaungs- 
r&rsorgf  nder  zu  sonstigen  Zwedten  aus  Anlehens^ 
mittein  g^eben  hat; 

5.  die  Zinsen  aus  den  Bestinden  des  Fonds. 

V.  Einige  statistische  Ziffern  Aber  A. 

Über  die  qiinnfitativc  Bcdeuhint';  der  Eisen- 
bahnanleilieii  haben  schon  die  unter  „Anlage- 
kapital" mitgeteilten  Ziffern  ein  Hild  gegeben.  ! 
Die    Statist.  Nachr.  v.  d.  Eisenb.  d.  VDEV."  i 
geben  an:  [ 


Deutsche  Privalb«hnea 
LuxnnbiirK.  *•  nitdcrl. 
.  VerdMankacn .... 
Oi(cfr.-wi0r.  Primh 


1  bdrae 

i  bK 

HfetvoQ  (Rffr 

n  «rf 

gcnfhni. 
1  Ah^iwi*- 
llapitah 

;  in  .Min. 
M 

1 

Staniiii- 
aktirn 

Priori- 
tils- 
Sianim- 
ikticn 

Priori 
(ätsobli- 
gatioiien 

1S3-4 

75-7 

27-5 

50  2 

«3S-2 

uti 

122 

478-5 

4ia«-8 

837-0 

«.5-8 

Die  Statistik  des  Deutschen  Kcichseisen- 
bahnamtes  idH  mit: 


Anlage- 
kipit.il 

l<>OQ 
in  Mill. 

M 


Hifivon  wnrdfii  bwcttaff» 

durch  St»at*- ' 
«nidirn  und  durch  Emis- 


(zu  ^ciingnn 
T(tl)  aus 


slon  von 
Aktien  und 


cxttaordin.  Otitigttkmm 
Fonda 


durrh 

bt'ndc 
Schul- 
dcn 


Staalshahnen  , 
Privalbthnen . 


Ift  i23  8 
3M1 


».SMS 


278D 


3  J 
673 


Das  Anlagekapital  der  österr.  Staatsbahnen 
und  der  vom  Staate  auf  eigene  Rechnung 
betriebenen  Privatbahnen  setzt  sich  Ende  1909, 
wie  folgt,  zusammen: 

K 

Baukosten  und  Kaufpreis  ervorbener 

Bahnen   822.479.511 

Kiscnbahn -StaatsschnldveisctlTeibungen  68S,700.135 
Zur  Selbstzahlung  übernommene  Priori- 

tatsobligationen  2504,745.970 

Kapitalisierte  Rente   885,968.688 

Sonst  beschafftes  KapiUl   .  841,915.135 

Im  ganzen  .  .  .  5.440,809.445 

Nachstehend  folgen  einige  Angaben  über 
das  \'erlK)lt[iis  von  Anlagekapital  und  Schuld 

bei  Eisenbahnen: 


19U7 
1909,10 
1910 
1909 


kapital 
in  Mill.M. 

9590-9 
772-7 
825-5 
5540« 


Schuld 


I»reuß.Staat5h. 
Württ. 
Badische  . 
ÖsteiT.  . 

Ober  die  Zunahme  der  A.  durch 

Emissionen,  teilt  die  »Weltwirtschaft* 
Bd.  t,  S.  129,  folgendes  mit: 


de» 
Anlage- 
kapitales 

6402  4  =  67  «fc 

552  1  =  71  « 

533-6  s  65* 

4474-2  »61. 


Neu* 
1907, 


Neu-Emissionen  (in  MllLM.) 


1  Stuts-  amlSladhAnldhM 
1  iollDdiMte  iuitaiMliichr 

So»t.  fcstvnxiMl.  Werte 
inlindlfcke  'aMlinditdic 

Aktie« 

inliodlidie  jaittüiidiiElie 

Im  ganzen 

Deutschland  . . . 

( 

•  •l 
1 

 1 

im  IT 
1906 
1905 
1906 

^Hi'-)-5 
,  1063-7 

185-2 
*  17-5 

680-0 
198-4 
872-2 

1924  0 

718  0 
521-3 
105-4 
325-3 

131-6 
73-1 
440-8 
535-4 

634-9 
891-7 
427-1 
362-2 

72-2 
64-8 
1117-8 
947-7 

31065 
2813-3 
3148-3 

Alna 

» 

■  "1 

1905 
1906 

i  474-9 
179-5 

1101-0 
639-8 

1834-7 
1632-2 

3410-6 
2451  5 
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Deutsche  Eiiiissioiien  (in  Mill.  M.) 

II  1901 

1902 

1903              1904  1905 

1906 

Im  (ranzen    

Hiervon:  festvcrzinsl.  Obligationen  (ein- 

1808*7 

1641-5 
167-2 
26-2 

2032*4 

1854-0 
178-4 
22-5 

igi2-4 

1567-7 
344-7 
1163 

1813-8 

1275-8 
538-0 
68-9 

3106-5 

23«W-5 
707-0 
IM 

2813-3 

1856-8 
9565 
42-5 

Über  die  Ei'^i'iibnlinen  dt-r  Verein ij^ti-n  Staaten 
von  Nordamerika  teilt  die  »Weitwirtschatt" 
von  Dr.  V.  Halles  1907,  Bd.  III,  S.68,  mit: 

IJingc  (Jc'ä  gesamten  Eiwnbahn- 

netzes  1906   222.635  Meilen 

Länge  der  Bahnen,  über  die 

näheres  bekannt  ist   218.433 

Kapital  dieser  letzteren  Bahnen  7106-4  Mill.  Doli. 
Obüi^niinnssi-huM  dieser  leu- 

teren  Bahnen   7851*1 

Die  gleiche  Quelle  enthält  Angaben  über 
die  Finanzverhältnisse  zahlreicher  ausliindischer 
Staaten,  deren  Wiedergabe  hier  jedoch  zu  weit 
führen  wünie. 

Ober  die  Staatsschulden  einiger  größerer 
Staaten  teilt  das  flandvrörterbuch  der  Staats- 
wissenschaften, 3.Aufl.,Jena  191 1,  nachstehendes 
mit: 

Deutsches  Reich    4  213-5  Mill.  M. 

Deutsche  Bundesstiiaten   13  ^^l-^v  „ 

17.7(ilüMill.M. 

Östcfreich-Ungam    16.217-1  Mill.  M. 

Italien  (schätzungsweise»   12.000*0  •  • 

England   15.351-1    «  » 

Frankreich    23.4363  „ 

Rußland   19.085  5  , 

Uhratur:  v.  Schanz,  Öffentliches Schuldenvesen. 
Schmoll  er,   QrundriB  d.  allgem.  Volkswirt- 
schaftslehre. -  Conrad,  Elster,  Lexis,  Loening, 

I  landwortL-rh  li.  Sta.itsu  i^scnschaften.  -  Elster, 
NX  ortcrbuch  der  X'nlkswirtschnft.  -  ?  v.  Hnllc,  Welt- 
wirtschaft 1Q(17.  Der  f-ntwiirf  /um  b.iyer.  (iesetz 
V.  13.  Aug.  lyiÜ,  betr.  die  Bildung  eines  Ausgletchs- 
und  Tilgungsfonds  der  Staatscisenbahnverwaltung. 
(Beilage  1023  zu  d.  Verh.  d.  K.  d.  Abgeordneten 
t909/l0).mnL.'.  Hatdaeh. 

Anllcgttr»  Anrainer,  Angrenzer,  Adjazenten 

ßorderifif^,  adjacents;  riverains;  confinanti, 
vicinanti)  einer  Eisenbahn  sind  die  Besitzer  von 
GrundstiScfcen,  die  einer  Eisenbahn  benachbart 
sind.  Aus  der  Nähe  einer  Eisenhahn  können 
sich  für  die  benachbarten  Grundstücke  ver- 
schiedene besondere  und  rechtlidte  VerhSHnisse 
ergel>eii. 

Der  Bau  einer  Eisenbahn  hat  für  die  benach- 
barten OrundstOcke  zum  Tdl  vorteilh^e  Wir- 
kungen; insbesondere  wird  ihr  Wert  erhöht 
Diese  Wirkungen  bilden  keinen  Gegenstand 
gesetzlicher  Regelung.  Anders  dagegen  verhält 
es  sich  mit  den  schädigenden  Wirkungen,  die 
eine  Eisenbahn  auf  die  benachbarten  Grund- 


stücke ausübt.  Auf  diese  ist  in  den  Gesetz- 
gebungen der  meisten  Staaten  Rücksicht  ge- 
nommen. Zweck  solcher  Vorschriften  ist  einer- 
seits tunlichste Verhinderuntj  unnötiger  FJnjjriffe 
in  fremde  Rechte  und  Interessen,  anderseits 
Regelung  der  Entschidigungsfrage,  wenn  Ein» 
griffe  tafsächlich  erfolgen.  Eingriffe  und  Schädi- 
gungen können  sich  für  die  A.  schon  bd 
den  Vorarbeiten,  femer  bei  der  Ausführung  des 
Baus,  aber  auch  nach  dessen  Vollendung 
durch  den  Bestand  der  Bahn  an  sich  und  durch 
ihren  Betrieb  ergeben.  In  keinem  Falle  haben 
die  beschädigten  oder  eine  Beschädigung  be- 
hauptenden A.  das  Recht,  Einstellung  des  Raus 
oder  des  Betriebs  der  Bahn  zu  verlangen. 
Das  Recht  des  A.  muß  dem  öffentlichen  In« 
teressc,  das  in  der  Eisenbahn  seine  Erfüllung 
findet,  weichen.  Dagegen  sind  die  Eisen- 
bahnen gesetzlich  verpflichtet,  Anordnungen 
7U  treffen,  um  eine  Schädigung  der  A.  zu 
vermeiden  oder  wo  sie  unvermeidlich  ist,  Er- 
satz zu  leisten.  Die  diesbezflgliche  Haftung  der 
Eisenbahnen  ist  meist  eine  reine  rrfol^'shaflunfi;, 
die  auch  eintritt,  wenn  die  Eisenbahn  kein 
Verschulden  trifft.  Während  sonst  in  der  Regel 
das  \'erscluiliien  den  Grund  für  eine  Schadens- 
haftung bildet,  genfigt  für  die  B^ründung  der 
Schadenshaftpflicht  der  Eisenbahn  schon  der 
ursächliche  Zusammenhang  zwischen  dem  Bau, 
Bestand  oder  Betrieb  der  Bahn  und  dem  ent- 
standenen Schaden. 

Schutz  ihrer  Interessen  und  Rechte  finden 
die  A.  teils  vor  den  Verwaltiinf^sbehörden,  teils 
bei  den  ordentlichen  Gerichten.  Ein  besonderes 
Verfahren  zum  Schutz  der  Rechte  der  K 
bildet  das  Entei^ntinj^sverfahren. 

§  14  des  preußischen  Eisenbahngesetzes 
vom  S.November  1838  bestimmt,  dafi die-Eisen- 
balin  außer  der  Oeldcntschädigung  auch  zur 
Einrichtung  und  Unterhaltung  aller  Anlagen 
verpflichtet  ist,  die  die  Regierung  an  Wegen, 
Überfahrten,  Triften,  Einfriedun,uen,  Bewässe- 
rungs-  oder  Vorflutanlagen  für  nötig  hält,  da- 
mit die  benachbarten  Orundbesitzer  gegen 
Gefahren  und  Nachteile  in  Benutzung  ihrer 
Grundstücke  gesichert  werden.  Entsteht  die  Not- 
wendigkeit solcher  Anlagen  erst  nach  Eröffnung 
der  Bahn  durch  eine  mit  den  benadibarten 
Grundstücken  vorgehende  Veränderung,  so  ist 
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die  Bahn  /war  auch  tm  deren  Pinrichtiinp  und 
Unterhaltung  verpfhchtd,  jedocli  nur  auf  Küsten 
der  dabei  interessierten  Grundbesitzer,  die  des- 
halb auf  Verlangen  der  Bahn  Bürjf^chaft  tu 
Stellen  haben.  Nach  dem  ErlaB  vom  12.  Ok- 
tober 1892  unterliegen  der  ministerfeilen  Fest- 
stellung auch  jene  Anlagen,  die  die  I.rjnde'^- 
polizeibehorde  (s.  Planfeststellung)  nach  §  14 
des  Eisenbahngesetzes  zum  Sdiutz  der  be- 
nachbarten Orundbesitzer  ^ej^en  die  au?  dem 
Eisenbahnbetrieb  entspringenden  Gefahren  und 
Nachteile  für  erferderlidi  erachtet  Der  Um- 
stand, daß  diese  Anlagen  räumlich  mit   dem  , 
eigentlichen  Bahnkörper  und  sonstigen  Ein-  ; 
richtungen  der  Bahn  auf  das  engste  zusammen- 
hingen, daß  die  Gestaltung  der  Bahnanlagen 
und  die  der  Nebcnanlagen  sich  \x'ech'>eIsoitiii; 
bedingen,  macht  es  notuendig,  daß  die  maß- 
gellende  Entscheidung  auch  über  die  Her- 
stellung und  Besehaffenheit  der  Nebenanlagen 
demselben  staatlichen  Organ  wie  die  Fest-  ■ 
Stellung  der  Bahnanlage  selbst,  d.i.  dem  MI-  | 
nister  der  nffentüchen  Arbeiten,  zusteht.  Im 
§  14  des  Enteignungsgesetzes  vom  1  I.Juli  1874  i 
ist  eine  flhnlii^e  B^timmung  enthalten  vie  im  | 
§  14  des  Eisenbahntjesetzes. 

Nach  preußischem  L^ndrccht  ist  (vgl.  die  | 
in  *Egers  eisenbahnrechtlidien  Entscheidungen«  | 
III,  1  abgedruckte  Ttitsclioidun^  des  Deutsclien  j 
Reichsgerichtes  vom  T.Februar  1883)  der  Eisen-  , 
bahnunternehmer  fOr  die  durch  körperliche 
Eingriffe  und  durch  &sdifitterungen  verur-  | 
sachte  Schäden  haftbar,  wenn  diese  einen  Grad 
erreichen,  daß  sie  den  Eigentümer  in  der  \'er-  ; 
fügung  über  sein  Grundstück  ungebührlich 
beeintrSchti^en  oder  lu-i  dessen  willkürlicher 
verständiger  Henui/.ung  wesentlich  hindern  und 
schädigen;  die  Haftung  beruht  auf  L.  R.  Eini. 
§  m  sowie  1,  8,  §  26  und  ist  von  einem  Ver- 
schulden des  Unternehmers  unabhängig.  Nach 
Entscheidungen  des  Deutschen  Reich^erichtes 
vom    }■).  April  1904   (Zeitschrift  für  Klein- 
balmcn  601)  und  II.  Mai  1904  (LVIII,  130) 
steht  dem  Grundeigentümer,  wenn  ihm  im  | 
einzelnen  Falle.  \x  ie  gegenüber  dem  Eisenbahn- 
betrieb, das  in  den  §§  903  und  1004  B.Q.ß.  i 
b^röndete  Recht,  Eingriffe  in  sein  Eigentum  | 
abzuwehren,  entzogen    ist,  auch    nach  dem 
B.n.R.  ein  vom  \Vrscht!tdiini:jsnachu'eis  unal^- 
hängiger  Anspruch  auf  SchadeiuTsat/  lu,  die 
Vorschriften  des  B.G.B,  über  unerlaubte  Hand-  ' 
lunc:en  greifen  bei  den  dtirch  den  lialinlietrieb  : 
bedingten  Eingriffen  grundsätzlich  nicht  i-*iat7. 

§10,  liLAdes  Aster  reich i sehen  Eisenbahn-  | 
konzessinnsgesetzes  vom  14.  September  1854 
verpflichtet  die  Eisenbahnunternehmung,  allen 
Schaden  an  öffentlichem  oder  Privatgut  zu 
vergüten,  der  durch  den  Eisenbahnbau  ver- 


anlaPif  vcorden  ist.  Die  Eisenliahn Unternehmun- 
gen haben  Vorsorge  zu  treffen,  daß  die  an- 
grenzenden Grundstücke,  Gebäude  U.S.W.  durcil 
die  Bahn  weder  während  ihres  Baues  noch 
nachher  Schaden  leiden  und  haften  für  etwaige 
BeschSdigungen. 

Auch  in  Österreich  ist  nach  der  Ent- 
scheidung des  Obersten  Gerichtshofes  vom 
7.  Februar  1878,  Z.  7685  dte  Verpflichtung 
der  Fisenbahnunternehmung  zum  Ersatz  des 
durch  den  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahn  herbei- 
geführten Schadens  nicht  von  einem  Verschulden 
abhängig.  Nach  der  Entscheidung  des  Obersten 
Gerichtshofes  vom  8.  Februar  1882,  Z.  11189 
Guristische  Blätter  Nr.  11  ex  1882)  ist  die 
Eisenbahngesellschaft  im  Rinne  des  den  §  1305 
A.B.G.B.  aufhebenden  §  U),  Ht.  h.  des  Eisenbahn- 
konzessionsgesetzes vom  14.  September  1854 
für  den  durch  den  Betrieb  dem  angrenzenden 
Grundstück  entstandenen  Schaden  verantwort- 
lich, ohne  Unterschied,  ob  ihr  ein  Verschuldeil 
zur  Ust  fillt  oder  nicht  Mit  Entschtidttiig 
vom  24.  Januar  1900,  Z.  16931  hat  der  Oberste 
Gerichtshof  erkaimt,  daß  die  im  §  10,  Ht  ö 
des  Eisenbahnkonzessionsgesetzes  festgesetzte 
Verpfüi 'it  n::  der  Eisenbahnunternehmung  zur 
Vergütung  des  Scludens  nicht  an  die  im 
30.  Hauptstüdc  des  II.  Teiles  des  A3.G.B. 
über  den  Schadenersatz  genannten  Voraus- 
setzungen gebunden  ist.  Die  Eisenbahnunter- 
nehmung ist  vielmehr  verpflichtet,  allen  durch 
den  Bau  der  Bahn  veranlaßten  Schaden  auch 
für  den  Fall  ?u  ersetzen,  daß  sie  keinerlei  Ver- 
schulden trifft.  Die  glciclie  I-^echtsanschauung 
vertrat  der  Verwaltungsgerichtshof  in  seinem 
Erkenntnis  vom  20  Mai  1 896,  Z.  3227,  nach 
dem  es  bei  Beurteilung  der  Frage,  ob  eine 
Eisenbahnuntemehmung  auf  Oraad  der  Be- 
stimmung des  §  10,  lit.  ,\hsatz  2  des  Fisen- 
bahnkonzessionsgesetzes  vom  14.  September 
1854  zu  Vorkehrungen  gegen  später  einge- 
tretene Nachteile  verpflichtet  werden  kann,  nicht 
auf  ein  Verschulden  der  Eisenbahnuntemehmung, 
sondern  nur  auf  den  ursächlichen  Zusammen- 
hang zwischen  dem  Bahnbau  und  den  fest- 
gestellten (.'beiständen  ankommt. 

§  10  der  bayerischen  Verordnung  vom 
20.  Juli  1 855  bestimmt,  daß  der  Unternehmer 
\'orkt  hruncjen  dahin  zu  treffen  hat,  daß  an- 
grenzen Je  (iebiiude,  Grundstücke  u.  s.  w.  durch 
die  Bahn  weder  während  des  Baues  noch  in 
der  Folge  Schaden  erleiden.  Er  ist  \  erpflichtet, 
für  solche  Beschädigungen  zu  haften. 

Die  Nähe  der  Eisenbahn  tteschrftnkt  die  Be- 
sitzer der  benachbarten  GrurnWickc  im  Inter- 
esse der  öffentlichen  Sicherheit,  insbesondere 
zur  Vermeidung  von  Feuersgefahren  in  der 
freien  Verfügung  über  ihr  Eigentum  und  ver- 
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pflichtet  sie  auch  zu  einem  hestimmten  Handeln 
(s.  Anliegerbauten,  Bannl^ung,  Feuerpolizei). 

Nach  dem  schweizerischen  Bundesgesetze 
vom  2?.  Dezember  1872  sind  (Art.  16)  von 
der  Gesellschaft  während  des  Baus  alle  Vor- 
kehnn^e»  zu  treffen,  damit  der  Vericehr  auf 
den  bestehenden  Straßen  nicht  unterbrochen 
und  Grundstücken  oder  Gebäuden  kein  Schaden 
zugefügt  verde;  fflr  nicht  abzuwendende  Be- 
schädigungen hat  die  Bauuntemehmung  Ersatz 
zu  leisten. 

Zur  Ausführung  aller  Bauten,  die  infolge 
der  Errichtung  eines  öffentlichen  Werlces  zur 
Erhaltung  von  Straßen-  oder  Wasserbauten 
nötig  werden,  ist  der  Unternehmer  gleichfalls 
verpflichtet.  Ihm  obliegt  audi  die  Unterhalhing 
solcher  Rauten,  für  die  anderen  nctic  oder 
größere  Unterhaltungspflichten  als  bisher 
entstehen  wfirden. 

Tür  Schaden  durch  Funkenflug  ist  die  Eisen- 
bahn gleichfalls  verantwortlich. 

Nach  der  Praxis  d«  Bundesferichts  gibt  der 

nicht  mit  einer  Expropriation  im  7!usammenhanii 
stchctuie  Verlust  hUA)  tatsächlicher  Vorteile  eines 
Balinnachbar?.,  z.  H.  der  Verlust  des  Zugangs  zum 
See  ubtT  das  oifcntlichc  Seenfer,  die  AnfTiebimij 
oder  Verlegung  einer  (")ffciitlicli(.ti  Stralie  u.  dgl  , 
den)  Geschädigten  kein  AnreclU  aut  bntschädigung. 
Steht  dagegen  die  schädigende  Veränderung  im 
Kausalzusammenhane  mit  einer  Expropriation  d.  h. 
konnte  sie  ohne  die  Exprotiriatton  nidit  vor- 
penommcn  worden,  so  hat  der  Expropriat  Anspruch 
auf  l :r>-it/  für  alle  ihm  von  daher  erwachsenden 
Kacliteile,  auch  ck-r  ans  der  Verlegung  der  Affent- 
iiclicn  Stralie  verursachten. 

Der  Eigentümer  eines  Orundslücks,  namentlich 
eines  Gebäudes,  dessen  Substanz  durch  die  benach- 
barte ßahnanlage  angegriffen  wird,  z.B.  durch Ver* 
feuchtung,  kann,  auch  wenn  er  im  übrigen  nicht 
Expropriat  Ist,  im  Expropriationsverfahren,  die  Er- 
stellung der  nötigen  Vorrichtungen  nach  Art.  7  des 
Expropriationsgesetzes  oder  Schadloshaltung  erwirken. 

In  Frankreich  hat  der  Konzessionär  nach 
dem  Cahier  des  Chnrges  die  Entsehridifrnngen 
für  zeitliche  Inanspruchnahme  oder  für  F.ntwcr- 
tung  von  Grundstücken,  für  Stillstand,  Umbau 
oder  Zerstörunj^  von  Fabrik.Tnlagen,  kurz  jeg- 
lichen Schaden  infolge  der  Arbeiten  zu  tragen. 
Das  Verhlltnis  der  A.  zu  den  Eisenbahnen  ist 
durch  das  Oesetz  vom  15.  Juli  1845  geregelt. 

In  England  sind  die  Rechte  der  A.  gleich- 
falls weitestgehend  gewahrt  v.  Enäms. 

Anliegerbauten  sind  Bauten  in  der  un- 
mittelbaren Nihe  dner  bereits  (»estehenden  oder 

im  Bau  befindlichen  oder  auch  einer  erst  ge- 
planten Eisenbahn,  deren  Trasse  endgültig 
festii^  und  die  behördliche  Cenehmigung  ge- 
fiiiulen  hat.  Solche  Bauten  oder  ilire  .Änderungen 
unterliegen  besonderen  Vorschriften  und  Be- 
schrankungen, die  den  Zweck  haben,  einerseits 
die  durch  den  Betrieb  einer  Eisenbahn  ent- 


stehende Feuersgefahr  tunlichst  zu  vermeiden 
und  anderseits  auch  neue  Bauanlagen,  die  den 
Beirieb  oder  dieErweiteningsfShigfceit  der  Bahn- 
anlagen hemmen  könnten,  zu  verhindern, 
j     Im  Gebiet  größerer  Städte  wird  meist  eine 
I  geringere  Entfernung  der  A.  von  der  Bahn- 
achse gefordert  als  bei  Bauten  außerhalb  der 
^  Städte,  um  der  Bautätigkeit  in  der  Stadt  nicht 
,  allzu  große  Grundflächen  zu  entziehen, 
i     In  Öste  reich  dürfen  neue  Bauten  und 
i  Änderungen  bestehender  Gebäude  an  der  r.isen- 
I  bahn  in  dem  als  teuergefährlich  erklärten  Be- 
reich der  letzteren  (Feuerrayon)  nur  mit  Zu- 
stimmimg  der   ztir  Oberaufsicht   über  den 
Eisenbahnbetrieb  berufenen  üeneralinspektion 
der  österreichischen  Eisenbahnen  ausgeführt 
werden.  Diese  Behörde  ist  daher,  zwecks  Ab- 
ordnung eines  Vertreters  neben  der  als  An- 
I  lieger  und  Interessent  in  Betracht  kommenden 
Eisenbahnuntemehmungzu  allen  Verhandinngen 
zu  laden,  die  solchen  Bauausführungen  oder 
Änderungen  vorangehen.  Für  Preußen  ist  der 
'  Erlaß  des  .Ministers  des  Innern  und  der  öffent- 
:  liehen  Arbeiten  vom  23.  Juli  1892,  MBI.  351, 
•  betreffend  Abwendung  von  Feuersgefahr  l>ei 
der  Errichtung  von  Gebäuden  und  bei  der 
Lagerung  von  Materialien  in  der  Nähe  von 
Eisenbahnen  hervorzuheben.  In  der  Schweiz 
bestehen  keine  gesetzlichen  Haubeschränkungen 
zu  Lasten  der  Nachbargrundstücke  von  Fisen- 
I  bahnen.  Würden  Beschränkungen  (xler  bau- 
I  Veränderungen,  z.  B.  Änderungen  der  Gebäude« 
bedach ting,  aus  Gründen  der  Rau-  oder  Feuer- 
polizei, die  Sache  der  Kantone  ist,  wegen 
I  der  Bahnnfihe  verfügt,  so  würde  das  einen 
I  Expropriationsf,ill   bilden,    um    den  Grund- 
j  eigentümcr    entsprechend    entschädigen  zu 
I  können.  In  Frankreich  ist  die  Ausführung 
I  von  Bauten  in  der  Nähe  der  Balm  durch  die 
I  Art  5  bis  10  des  Gesetzes  vom  15.  Juli  1843 
bestimmten  Bedingungen  und  Einschränkungen 
unterworfen. 

Annahmeverweigerung  (refusal  of  (he 
I  aixeptance;  rc/us  d'acccptation  de  lainarchaiidisc; 
r^ttio  d'accettazione),  ist  die  ausdrückliche  Wei- 
gerung des  im  Frachtbrief  bezeichneten  Fmpf. In- 
gers, das  unter  semer  Adresse  angelangte  und  ihm 
von  der  Eisenbahn  angdwtene  Gut  an-  und  abzu- 
i  nehmen.  Die  An-  und  Abnahme  des  Gutes  ist  ein 
freiwilliger  Akt  des  Empfängers  und  kann  dieser 
dazu  nicht  durch  Kti^e  des  Frachtführers  ge- 
zwungen «erden,  daeinerechtlicheVerpfliclilimg, 
I  in  den  zwischen  Absender  und  Eisenbahn  ab- 
'  geschioswnen  Vertrag  einzutreten,  für  ihn  nicht 
besteht.  Die  Gründe  der  .\.  können  verschie- 
dener Art  sein.  Die  A.  tritt  z.  B.  ein,  wenn  Streit 
über  die  richtige  Beschaffenheit  und  Unversehrt- 
heit des  Qutes  entsteht  und  der  Empfänger  sich 
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zur  Annalniif  nur  unter  dt-rBedin^un^^  verstehen 
will,  daß  die  Bahn  die  angeblichen  Schäden 
und  ihre  Haftpflicht  dafür  anerkennt,  in  einen 
Prachtabzug  willigt  lIc,  oder  daß  der  Pnipfänjjer 
sich  weigert,  die  auf  dem  Gut  haftende  Fracht 
und  Nebengebflhren  zu  bezahlen,  oder  behauptet, 
das  Gut  überhaupt  nicht  oder  nicht  in  der 
gelieferten  Menge  und  Art  bestellt  zu  haben. 
Einen  weiteren  Grund  zur  A.  kann  verspätetes 
Eintreffen  des  Gutes  oder  Ablieferung  ain  un- 
rechten Ort  bilden.  Nidit  /ii  vcrwerlisoln  mit 
der  A.  ist  der  Annahnieverzug  (uiora  actipieiidi) 
des  F.mpfängers.  Wenn  ndralich  die  Eisenbahn, 
um  ihrer  vertra<;'^mänigen  Ablieferungspflicht 
zu  genügen,  bereit  ist,  nadi  Ankunft  am  Be- 
stimmungsort das  Out  geilen  ErfQ11un((  der 
Oejxenleistungcn  dem  Empfnnj^er  ;ius7iiliefern, 
gerüt  dieser,  wenn  er  die  Annahme  verzögert, 
in  Annahmeverzug  und  hat  die  Folgen  dieses 
Verzugs  zu  tragen.  Wird  das  Gut  nicht  inner- 
halb der  festgesetzten  Fristen  abgenommen,  so 
hat  der  Empfänger  Lager-  oder  Standgeld  zu 
bezahlen.  .Auch  kann  die  Eisenbahn  die  vom 
Empfänger  nicht  rechtzeitig  ausgeladenen  Güter  i 
auf  seine  Gefahr  und  Kosten  ausladen.  Ver- 
spätete Lieferung  oder  Beschädigung  des  Gutes  : 
rechtfertis^en  an  sicli  den  Ann.ihmcver^iig  nicht;  ^ 
dagegen  d.ui  sicli  die  Eisenbahn  tucht  ihrer- 
seits im  Verzug  befinden  imd  muß  namentlich  | 
dem  Empfänger  das  Gut  rechtzeitig  zur  Ab- 
nahme bereit  gestellt  haben.  i 

A.  und  Annaltmervennig  sind  Ablieferungs-  | 
hindcrni>=sc.  Wegen  der  letzteren  s,  Güter- 
beförderung. 

Anngeverfahreit  nennt  die  deutsche  so- 
wie auch  die  österreichische  und  ungarische  , 
Zollgesetzgebung   jenes  Verfahren,   das  zur 
Sicherung  der  Eingangszölle  dort  eingeleitet  , 
wird,  wo  das  Grenzzollamt  nicht  unmittelbar 
an  der  Zollinie  aufgestellt  ist  und  daher  an  ' 
dieser  ein  besonderer  Ansagopostcn  errichtet  ist.  j 
In  solchem  Falle  hat  der  Warenführer  dem  | 
Ansageposten  die  n?itgi'führten   Papiere  über 
die  Ladung  zu  übergeben;  der  Ansageposten 
versiegelt  dieselben  in  Gegenwart  des  Waren- 
führcis,    stellt   einen   an   das  Grenzzollamt 
adressierten  Ansageschein  aus  und  übeigibt 
Papiere  und  Ansageschein  einem  Finanzorgan, 
das  das  FuhrM'crk  oder  Sctiiff  7um  flrenz- 
zollamte  begleitet,  wo  sodann  das  weitere  Zoll- 
verfahren nach  Maßgabe  der  tiesonderen  Be- 
stimmung der  Waren  vorgenommen  wird.  ; 

Wo  es  im   Bedürfnis  des  Verkehrs  liegt  ' 
und  eine  amtliche  Ik-gleitung  tunlich  erscheint,  ! 
kann  dieses  Verfahren  aucli  in  anderen  Rela- 
tionen, /.  B.  zwischen  einem  Grenzzollamt  und 
einem  Zollamte  im   Innern   des  Zollgebiets, 
oder  zwischen  zwei  Innerlandszollstellen  oder 
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zur  unmittclhnren  Durchfuhr  zwischen  zwei 
Grenzzollämtern  eingeleitet  werden.  (Deutsches 
Vereinszotlgesetz  vom  I.  Juli  1869,  Zoll-  und 
Slaatsmonopolsordnung.) 

Ein  gleiches  abgekürztes  Anweisungsver- 
fahren sehen  die  österreichischen  und  un- 
garischen Zollgesetzgebungen  für  den  Verkehr 
auf  den  Eisenbahnen  vor.  Dieses  (im  Gegensätze 
zum  speziellen  A.  zwischen  Ansageposten 
und  Grenzzollamt)  summarisches  A.  genannte 
Verfahren  findet  niclit  nur  im  Wareneingang, 
sondern  auch  in  der  durch  die  Eisenbahn  er- 
mittelten Aus-  und  Durchfuhr  sowie  im  Strcckeij- 
zuge  (ZwischcTirimsI.'nuls\ erkehr)  statt. 

Behufs  Einleitung  dieses  Verfahrens  in  der 
Einfuhr  hat  der  B«tellte  der  Eisenbahn  (Zugs* 
führer)  dem  Gren/zollamte  unmittelbar  nach 
dem  Einlangen  des  Eisenbahnzuges  die  Lade- 
listen (in  der  R^el  dreifach)  nebst  den  zu- 
gehörigen Warenerklärungen,  Frachtbriefen  etc. 
sowie  -  wenn  Waren  für  mehrere  Abfertigungs- 
stationen  mit  «temselben  Zug  befördert  wer* 
den  -  eine  Hattptfibersicht  (in  einfadier  Aus- 
fertigung) zu  Oberreichen. 

NachÜbernahme  der  Ladungslisten  überzeugt 
sich  das  Zollamt,  allenfalls  im  Benehmen  mit  dem 
ausländischen  Austrittsamt  \  on  dem  vorschrifts- 
^emäßen  Zustand  der  I  alirmiUel,  von  der 
Ubereinstimmung  der  Hauptflbersidit  mit  den 
i.nduriL^süstcn  «;o\vic  der  letzteren  mit  den 
beigeschlossenen  Urkunden  und  den  Nummern 
u.  s.  w.  der  Wagen.  Sodann  erfolgt  der  Ver- 
Schluß  der  I  adungsräume.  Ist  an  den  aus  dem 
Ausland  eingelangten  und  weitergehenden 
Wagen  der  ausländische  Zollverschluß  noch 
vorhanden  und  gcnr];.',end  sii  lier,  so  w  ird  der- 
selbe belassen.  Das  Zollamt  fertigt  hierauf  für 
jeden  einzelnen  Bestimmungsort  einen  An- 
sageschein aus,  schließt  ein  Exemplar  der 
Ladeliste  dem  Ansageregister  bei  und  über- 
gibt den  oder  die  Schlüssel  zum  Wagenver- 
schluß, dann  den  Ansageschein  mit  einem 
Exemplar  der  Ladeliste,  snmt  den  zugehörigen 
Papieren  unter  vcrMegeltem  an  das  Zollamt 
des  Bestimmungsorts  adressiertem  Umschlag 
oder  versperrter  Tasche,  das  dritte  Exemplar 
der  Ladeliste  aber  offen  der  Begleitungsmann- 
schaft, oder  wenn  amtliche  Begleitung  nicht 
stattfindet,  dem  Zugsführer.  Am  Bestimmungs- 
ort werden  die  unter  Siegel  oder  Verschluß 
gelegten  Papiere  dem  Zollamt  öbcr?;el>en, 
d  is  sich  sodann  von  der  L!nverlctztheit  des 
Raumverschlusses  an  den  Erachtwagen  und 
von  der  Übereinstimmung  der  letzteren  mit 
den  Begleitpapieren,  endlich  von  dem  Vor- 
handensein der  hierin  aufgeführten  Lirkunden 
überzeugt  und  hierauf  vor  allem  die  Abferti- 
gung der  Effekten  der  Reisenden  vornimmt. 
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Hinsichtlich  der  übri^^en  Frachtgegenstände 
überzeugt  sich  das  Zollana  nach  Öffnung  der 
Wagen  von  der  Obereinstimmung  der  Ladung 
in  heziip  auf  die  Menpe  und  äußere  Beschsiffen- 
heit  der  Kolli  mit  den  Ladungslisten,  bestätigt 
auf  der  Rfickseite  des  Ansageschdns  die  Zeit 
de?;  Fintreffen«;  tind  sendet  den  Ansageschein 
nach  erfolgter  Verbuchung  in  dem  Erklärungs- 
oder dem  neuen  Ansa^^eschdnre^n^cr  an  das  Amt, 
dasilin  ausstellte.  ;'urück.  f^ie  Warenkolli  werden 
unter  Beiziehung  des  Bestellten  der  Eisenbahn 
auf  Ontndb^e  der  Ladeliste  in  die  amtlichen 
Magazine  aufgenommen.  Die  eingelagerten 
Waren  werden  weiterhin  jener  Abfertigung 
unterz(^en,  die  ihrer,  aus  der  bereits  vor- 
liegenden oäer  nachträglich  beizubringenden 
Erklärung  ersichtlichen  Bestimmung  entspricht. 

In  der  Ausfuhr  werden  regelmäßig  nur 
solche  Waren  im  summarischen  A.  abgefertigt, 
deren  Austritt  xre^en  eines  auf  ihnen  ruhenden 
Zoll-  oder  Steueranspruchs  besonders  zu  er- 
wdsen  ist  und  deren  Ausfuhrsamtshandlung 
bereits  bei  einem  Zollamte  im  Innern  des  Zoll- 
gebiets erfolgen  soll.  Nach  erfolgter  Ausfuhr- 
beamtshandlung  werden  diese  Waren  unter 
ait'.tlicher  Aufsicht  in  die  zur  Anleguni^  des 
l^dungsraumvcrschlusses  eingerichteten  Eiscn- 
bahnfrachtwagen,  u.  zw.  abgesondert  von  anderen 
{\m  Austritti-  nicht  zu  erweisenden)  Ausfuhr- 
gütern verladen  und  die  einzelnen  Wagen, 
bzw.  Wagenabteilungen  unter  zollamtlichen 
Verschluß  gd^t  Auf  Grund  der  von  der 
Eisenbahnverwaltung  auszustellenden  I  ndelistcn 
wird  sodann  die  gesamte  Warensendunj,^  mittels 
eines  Ansagescheines  an  das  Zollamt,  ülur 
das  der  Austritt  auf  der  Eisenbahn  zu  erfolgen 
hat,  angewiesen;  dem  Zugsführer  wird  ein 
Ex«nplar  der  Ladungsliste  offen,  das  andere 
samt  dem  >n'-r!t':r-^rhcin  und  dem  Schlüssel 
zum  Wagenverschluß  unter  versiegeltem  Um- 
schlag oder  versperrter  Tasche  fibergeben. 
Das  Austritts/ollamt  hat  nach  Einlangen  des 
Zuges  den  Ansageschein  samt  L^dungslisten 
zu  fitiemehmen,  deren  Oberdnstimmung  mit 
dem  \X'aj^;en  sowie  die  erletztheit  des 
Ladungsraum  verschlusses  zu  prüfen,  diesen 
Verschluß  zu  öffnen  und,  wenn  dn  Anlaß  zur 
Untersuchung  der  Ladung  nicht  vorhanden 
ht.  diesi'  ilher  die  Zollinic  zu  entlassen. 
L:i:i  Fxenipiar  der  Ladungsliste  sowie  der  An- 
sajicschcin  geht  sodann  mit  den  erforderlichen 
X'rirmcrkiinfirn  versehen  an  das  Zollamt,  das 
den  Ansageschein  ausstellte,  zurück;  das  letztere 
hat  diese  Doicumente  seinem  Ansageschein- 
refjister  beiziisrhlicHcn,  auf  den  bei  der  Aus- 
fertigung des  Ansagescheins  zurückbehaltenen 
amtlichen  Ausfertigungen  (ßegleitschdnen  oder 
Deldarationsschdnen)    die  vorgeschriebenen 


Ergänzungen  vorzunehmen  und  die  Bestäti- 
gungen über  Durchfuhrsendungen  und  solche 
Ausfuhrsendungen,  deren  Austritt  von  der  Partei 
nachgewiesen  werden  muß,  auszuhändigen. 

Unter  ähnlichen  Modalitäten  erfolgt  die  An- 
wendung des  summarischen  A.  bei  Durch- 
fuhrwaren, sei  CS,  daß  die  Waren  das  ZoM- 
j  gebiet  in  ununterbrochenem  Eisenbahntrans- 
port durchziehen  (unmitldbare  Durchfuhr)  oder 
daß  eine  zveisclien/eitij^e  Kiederlegung  derselben 
1  im  Zollgebiete  stattfindet  (mittelbare  Durchfuhr). 
I     Das  A.  Icann  auch  auf  die  im  inländischen 
X'erkelir  die  ZoIIinie  berilhrenden  Waren  (sog. 
Streckenzugsgüter)  angewendet  werden,  so- 
weit ein  solcher  Verkehr  entweder  für  die  be- 
treffenden  Waren   oder  für  die  betreffende 
Strecke  überhaupt  gestattet  ist.   F.iiK'  Voraus- 
setzung für  die  Auwendung  dieses  Verfahrens 
bildet  der  Umstand,  daß  die  ausländische  W^- 
strecke  ohne  l  ndaduu;^  uiul  Verletzung  des 
I  amtlichen  Verschlusses  zurückgelegt  wird, 
j     Jener  Bestellte  der  Eisenbahn,  unter  dessen 
Fertigung    die   im    vorstellenden  erwähnten 
Ladelisten  überreicht  werden,  wird  als  hierzu 
von  der  Eisenbahnverwaltung  bevollmächtigt  an- 
gesehen.   Dem  Zugsfülucr  eines  im  A.  abge- 
fertigten Warentransportes  obliegen  unter  Haf- 
tung der  Eisenbahnverwaltung  die  gesetzlichen 
Verpflichtungen  einesWarenfflhrers.  Die  Hai"tung 
j  der  Bahn  begreift  insbesondere  die  Verpflich- 
I  tung  in  sich,   im   Fall   der  unterbliebenen 
Stellung  der  angewiesenen  Ware  für  den  ent- 
fallenden  Eingangszoll    nach    dem  höchsten 
Satze  des  Tarifes,  sowie  für  die  hiernach  zu 
:  bemessende  Qefällsstrafe  aufzukommen.  Diese 
Haftung  trifft,  wenn  die  Beförderung  nachein- 
ander durch  mehrere  Eisenbahnen  bewerk- 
stelligt wurde,  zun9chst  jene  BahnverKaltung, 
'  gegen    die    der   Beweis    vnrlie'^t,    daß  die 
I  in  der  Ladeliste  aufgeführte  Ware  auf  ihrer 
I  Bahnstrecke  in  Verstoß  geraten  ist  oder  unter- 
schlagen wurde.    Liegt  hien'ibcr  jedorli  ein 
Zweifel  vor,  so  haften  sämtliche  in  Betracht 
kommenden  Eisenbahnverwaltungcn  gemdnsam. 

Pfh. 

Anseht Age  (Attentate)  (attempts:  atieniats; 
attentati)   auf   Eisenbahnen,  vorsatzliche 
Handlungen  zu  dem  Zweck,  um  Bestandteile 
I  der  Bahnanlat^en   zu   zerstören  und  letztere 
unbrauchbar  /u  machen,  ferner  sonstige  gewalt- 
tätige Handlungen,  durch  die  der  Betrieb  der 
Bahn  gestört  oder  die  personliche  Sicherheit 
I  der  Reisenden  gefährdet  werden  soll.  A.  der 
)  ersteren   Art   bestehen    im   Aufreißen  der 
Scliienen,    im   Sprengen   von    Brücken  und 
sonstigen  Kunstbauten,  im  Beschädigen  von 
Lokomotiven  und  Wagen,  von  Telegraphen- 
und  Signaldnrichtungen,  Legen  von  Steinen 
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und  Schwellen  auf  die  Oieise,  Schleudern  von 
Steinen,  Abfeuem  von  Schüssen  gegen  fahrende 
Züge  (Vorfälle  letzterer  Art  sind  wohl  auch 
auf  Mutwillcnsakte  riirnckztiführcn)  u.  dj^I. 

Zerstörunjjeii  des  Bahnkörpers  uder  der 
sonstigen  Bahnanlagen  und  Eistnbahnbetriebs- 
einrichtungen,  uie  solche  von  kriegföhrendcn 
Parteien  als  Verteidigungsmittel  zur  Anwendung 
gelangen,  fallen  nicht  unter  den  Begriff  der  A. 
A.  der  erstbczeichneten  Art  verfolgen  zumeist 
revolutionäre  und  anarchistische  Zwecke  und 
sollen  der  Lahml^ng  der  R^ieningsgevalt 
oder  insbesondere  der  Vernichtung  von  be- 
stimmten politischen  Persönlichkeiten»  vor  allem 
von  Staatsoberhäuptern  dienen.  In  letzterer 
Hinsicht  sind  mehrfache  Ansclilä^e  auf  Hof- 
züge zu  erwähnen,  die  sich  in  Rußland 
ereigneten.  So  erfolgte  am  I.Dezember  187Q 
die  glficklicherweise  vorzeitige  Es^osion  einer 
Mine  am  Bahnhofe  in  Moskau,  wo  Zar  Alex- 
ander II.  eintreffen  sollte.  Am  29.  Oktober 
1888  entging  Zar  Alexander  III.  bei  dem  be- 
kannten Eisenbahnunfall  in  Borki,  der  wohl 
auch  auf  einen  nihilistischen  A.  zurückzuführen 
sein  dürfte,  nur  durch  glückliche  Zufälligkeiten 
dem  Tode. 

Zur  Hintanhaltung  solcher  A.  erfolgt  in  den 
mebten  Staaten  zur  Zeit  des  Verkehrs  von 

Hofzügen  eine  strengcRew  achiing  der  in  Betracht 
kommenden  Bahnstrecke  durch  Militär,  Polizei, 
Gendarmerie.  Neuestens  kommen  derartige  A. 
als  Ausartungen  auch  bei  .'\usständen  von  Eisen- 
bahnbcdiensteten  (so  bei  dem  Ausstand  der  fran- 
zösischen Eisenbahnbediensteten  im  Jahre  1910 
und  der  englischen  im  August  1911)  vor. 

Eine  andere  Art  von  A.  bilden  die  leider 
nicht  seltenen  Raubattentate,  die  gewöhnlich 
in  der  Weise  sich  vollziehen,  daB  die  Atten- 
täter den  Ztifj  c:ewaUsam  zum  Stillstand 
bringen  und  die  üepäck-,  Güter-  und  FüsI- 
wagen  oder  die  Insassen  berauben.  Derartige 
Rcraubunficn  kommen  häufig  auf  Präriestrecken 
der  amerikanischen  Bahnen  vor.  Auch  auf  der 
sibirischen  Eisenbahn  ereignen  sich  öfter  Raub- 
anfnlk,  weshalb  vielfach  Militärpatrouillen  die 
Züge  begleiten. 

Der  lEkhrieb  der  indischen  Bahnen  hat  viel 
unter  den  rcvohifionrircti  A.  der  citihciniischen 
«Extremen"  zu  leiden,  msbesondere  sind  die 
Eisenbahnen  in  Ostbengalen  der  Zielpunkt 
solcher  A. 

Nicht  als  A.  sind  Raubanfälle  gegen  Reisende 
in  Eisenbalmzügen  zu  bezeichnen,  sofeme  damit 
nicht  Gewalttätigkeiten  gegen  letztere  selbst  ver- 
bunden Miui. 

Anschlußbahn  ibranch-line ;  racwniement, 
embranchementt  wrie  de  joitction,  chemin  de 
fer  ^ouHssant  d  un  auin;  fenvvia  coiaddentg) 


ist  vom  Standpunkte  jeder  Eisenbahnverwaltung 
eine  fremde  Eisenbahn,  mit  der  ihr  eigenes 
Net/  in  unmittelbarem  Zusammenhang  steht. 
Im  besonderen  bezeichnet  man  als  A.  Ver- 
bindungsbahn oder  Bahnanschluß  jede 
Gleisverbindung  zwischen  zwei  Bahnen  zu  dem 
Zweck,  um  den  unmittelbaren  Übergang  der 
hahrzeuge  von  emer  Bahn  auf  die  andere  zu 
ermAglicben.  Hierbei  vird  in  der  R^l  voraus» 
gesetzt,  daß  die  Gleise  der  anschließenden  Bahnen 
gleiche  Spur  haben;  doch  kommt  ein  Anschluß 
auch  zwischen  Qleisen  von  verschiedener  Spur 
vor,  «'obci  hesondcre  Vorrichtungen  au  den  Fahr- 
zeugen oder  am  Oberbau  (tiinlegimg  einer  be- 
sonderen Schiene)  den  Übergang  der  Fahrzeuge 
[  ermöglichen  (Betrieb  mit  Rollböck  ii  \  i  rrich- 
*  tung  zum  Auswechseln  der  Achsen).  Mit  Rück- 
sicht auf  die  öffentlichen  Interessen,  die  die 
möglichste  Erleichterung  des  Verkehrs  zwischen 
den  Eisenbahnen  gebieten,  wurden  in  den  meisten 
Staaten  die  Eisenbahnen  im  (iesetzgebungsweg 
verpflidltet,  den  AnschhiB  neuer  Linien  zuzu« 
lassen,  worüber  in  l-rmanglung  einer  Einigung 
die  Regierung  entscheidet. 

Verfassung  des  Deutschen  Reiches  vom  16.  April 
1871,  Artikel  41,  Abs.  2;  in  Preußen  §45  dc5  Eisen- 
bahngetzes  vom  3.  Nov.  1838  und  §8  2ä-2Q  des 

8e$etzes  Ober  Kleintiabnen  vom  28.  Juli  1892;  in 
sterretch  §  10  des  Konzeasionsgcsetzes  vom  Jahr 
1S^)4  uiut  Artikel  '2^  des  Gesetzes  vom  8.  Aug.  1910 
über  Bahnen  niederer  Ordnung;  in  der  Schweiz 
Artikel  30  des  schweizerischen  Eisen b  diiif^Lsetzes  vom 
jähr  1872;  in  Frankreich  Artikel  öl  des  Cahier  des 
rhnrgts;  in  Italien  Oesetz  vom  27.  April  ISSt;  in 
Rußland  Punkt  10  und  11  des  allgemeinen  Eisen* 
bahngesetzcs  vom  Jahre  1885. 

Was  den  Anschluß  an  Bahnen  des  Aus- 
lands betrifft,  so  wird  nach  den  Grundsätzen 
des  Völkerredits  angenommen,  daß  die  VAIker 

der  internationalen  Rechtsgemeinschaft  in  \'er- 
folg  des  Rechts  auf  öffentlichen  Verkehr  ver- 
pflichtet seien,  einander  den  Bahnanschluß  zu 
gewfdiren  (s.  Meili,  Internationale  Eisenbahn- 
verträge). In  ein/einen  neset/trcbungen  ist  die 
Herstellung  von  A.  an  der  l.audesgrenze  den 
Regierungen  ausdrücklich  zur  I'flicht  gemacht 
Beispielsweise  ist  nach  Artikel  i  des  schwei- 
zerischen Eisenbahngesetzes  vom  Jahr  1872  der 
Bund  verpflidltet,  den  Anschluß  im  Osten,  Zen- 
trum imd  Westen  der  schweizerischen  Alpen, 
gegen  Italien  und  das  Mittelländische  Meer  zu 
fördern.  —  In  Preußen  muß  nach  den  ange- 
gebenen gesetzlichen  Bestininmngcn  der  A. 
auch  die  Benutzung  der  eigenen  Gleise  g^cn 
Zahlung  eines  ßahngeldes  gestattet  werden. 

Jede  Verwaltung  steht  naturgemäß  mit  ihren 
A.  in  engster  Beziehung,  da  regelmäßiger  An- 
sclilußdienst  nicht  möglich  ist  ohne  gemein- 
same Regelung  der  gegenseitigen  Beziehungen, 
insbesondere  der  Fahrpläne  (s.d.),  der  Abrecb- 
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nung  über  die  gegenseitigen  Leistungen  (s.  Ab- 
rechnung), derRegelung  vonTariff ragen  (s.  Tarif-  i 
wesen),  des  Wagenübergangs  (s.  d.)  sowie  der  j 
Bestimmungen  über  den  Dienst  auf  den  Anschluß-  , 
oder  Gemeinschaftsstrecken  (s.  Mitbetrieb)  und  i 
auf  den  Anschluß-  oder  Gemeinschaftsbahnhöfen  j 
u.  s.  \v.  -  Sow  eit  CS  sich  hierbei  um  Mitbe- 
nutzung bestellender  Bahnhofanlagen  oder  Bahn- 
strecken handelt,  istvonder  anschließenden  Bahn  | 
eine  Entsclifuiigung  zu  leisten,  Die  Rechte  und 
Pflichten,  die  den  Verwaltungen  aus  den  Gemein-  i 
schaflsverhiltnissen  auf  den  Stationen  und  Stre- 
cken oder  durch  l'berlassung  des  Betriebs  auf 
der  A.  erwachsen,  werden  durch  Verträge  in 
allen  Einzelheiten  fes(}?esetzt. 

Eine  besondere  Art  der  A.  bilden  die  Privat-  ' 
anschlußbahnen,  Anschlußgleise  oder  In-  I 
dustriebahnen  (private sidit^:  memniement  \ 
prive;  raccordoprivato).  Ihre  Behandlung  ist  in  den  ; 
einzelnen  Staaten  verschieden.  In  Preußen  sind  i 
die  Kisenbahnen  nicht  verpflichtet,  den  Anschluß  1 
von  Privatgleisen  zuzugestehen,  und  sind  somit  j 
in  der  Lage,  die  rKstattunjr  von  Rcdin^^ungen 
abhängig  zu  maciien,  die  ihnen  nnl  Rücksicht  , 
auf  ihre  Interessen  erforderlich  erscheinen.  Ins-  \ 
besondere  werden  sie  sich  für  den  Fall,  daß  ihre 
Betriebsmittel  auf  das  Privatgleis  übergehen,  i 
eine  Einflußnahme  auf  die  Bauausfdhrung  f 
ausbedingen.   Hei  Oeneliniij^unt^  von  Klein- 
bahnen, die  Güter  befördern,  kann  nach  §  10  ; 
des  Gesetzes  vom  28.  juli  1802  vorbdialten  \ 
werden,  den  Unternelinier  Jederzeit  zur  Oe- 
stattung  der  Einführung  von  Anschlußgleisen  . 
für  den  Privatverkehr  anzuhalten.  I 

Für  den  Bereich  des  preußischen  Staates  1 
sind  dnrch  das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  ! 
Priv  ;itanschlußbahnen  vom  28.  Juli  18Q2  | 
und,  wenn  die  Bahnen  Zubehör  eines  Bergwerks  : 
bilden,  durch  das  aüf^emeine  Rcr'.".'e';.f;:  vom  \ 
24. Juni  1865  die  ailgeineinen  Vertl,uilll^se  der 
Privatanschlußbahnen  (Zuständigkeit  der  Be-  ; 
liordcn  U.S.W.)  j:;cre'^elt.  Außertiem  sind  für  das 
Gebiet  der  preußischen  Staatsbahnen:  „Allge- 
meine Bedingungen  fOr  die  Zulassung 
von  Privatnnschlüssen"  durch  den  Minister*' 
der  öffentlichen  Arbeiten  festgesetzt  Diese  ent-  i 
halten  im  §  7  die  Bestimmung,  daß  ein  Anschluß-  | 
inhaber  verpflichtet  ist,  die  Mitbenut/nn^  seines 
Anschlusses  dritten,  u.zw.  mit  und  ohne  Ab- 
zweigung besonderer  Anschlußanlagen  (Neben-  ' 
anschluß)  zu  gestatten.  -  In  Österreich  ist  | 
die  Auffassung  der  dort  Schleppbahnen  genann-  i 
ten  Privatanschluiigleise  eine  ähnliche  wie  in  | 
Preußen  und  wird  auch  hier  für  ihre  Zulassung 
die  /iistimmunp  der  \.  erfordert.    Nach  Ar- 
tikel 11  des  Ge^el/cs  vom  8.  Aug.  1910  können 
sie  int^ierende  Bestandteile  eines  Lokalbahn- 
untemehmens  bilden  und  die  B^nstigungen 


in  Artikel  5-10  des  Gesetzes  genießen.  Bei 
den  Osterreichischen  Staatsbahnen  bestehen  be- 
sondere Normativbestimmungen,  unter  denen 
der  Anschluß  den  Schlcppbahnen  gewährt  wird. 
In  Frankreich,  wo  die  Anschlußgleise  (em- 
branchements)  als  wirkliche  Eisenbahnen  ange- 
sehen werden,  sind  die  Bahnverwaltunjjen  ver- 
pflichtet, den  Industriegleisen  den  Anschluß  an 
ihre  Linien  zu  gestaften.  Nach  Artikel  61  des 
Cahier  des  charges  ist  der  Staatsverwaltung  das 
Recht  vorbehalten,  auf  Antrag  der  Eigentümer 
der  Bergwerke  oder  industrieller  Anlagen  auf 
Oestattun^  \'on  Anschhlsscn  mans^els  einer  Ver- 
einbarung eine  Entscheidung  zu  treffen.  In  der 
Schweiz  sind  die  Eisenbahnen  durch  Bundes- 
gesetz vom  19.  Dezeniher  1S74  vei-pflichtet,  den 
zu  einem  gewerblichen  Etablissement  führenden 
Gleisen  zu  keinen  schwereren  als  den  nach  dem 
Gesetz  statthaften  Bedingungen  den  Anschluß 
zu  gestatten  und  deren  Wagen  auf  ihre  Linien 
übergehen  zu  lassen;  die  gleiche  Verpflichtung 
hat  der  Eigentümer  eines  Verbindungsgleises 
gegenüber  den  Eigentümern  anderer  neben-  oder 
hinterliegeiiden  Anlagen,  die  an  dessen  Gleise  an- 
schließen wollen.  Die  Entschci<iung  über  dieGe- 
stattting  des  Anschlusses  steht  dem  Bundesrat  zu. 
In  Italien  bestehtebentallsdie Verpflichtung, den 
CleisanschluB  von  Privatntederlassungen  wider- 
ruflich gegen  angemessene  Vergütung  zu  ge- 
statten, wofern  ein  solcher  ohne  Benachteiligung 
des  Betriebsdienstes  und  der  Sicherheit  ausföhr- 
bar,  auch  von  der  Regierung  genehmigt  ist. 
Nach  dem  englischen  Recht  ist  jede  Eisen- 
bahn verpflichtet,  den  Besitzern  von  hidustrie- 
gleisen  an  einer  Stelle,  an  der  für  den  Be- 
trieb der  Hauptbahnen  keine  Gefahr  oder 
Störung  erwächst,  die  Anschlußweichc  auf 
Kosten  des  Anschlußuntemehmers  herzustellen 
(s.  auch  Anschlußbedienung).  Ftmt^in^. 

Anschlußbahnhof,  aucii  Trennun^::>batin- 
hüf  (jandion  Station;  gare  de  jonction  de 
bifiircatiori ;  stazionc  di  dininuizione  o  biforca- 
zione),  wird  die  am  Vereinigungspunkt  zweier 
oder  mdirerer  Bahnlinien  gelegene  Station 
genannt.  Nach  §  37  der  Technischen  Verein- 
barungen des  VDEV.  ist  an  der  Emniündung 
zweier  oder  mehrerer  Bahnen  eine  vollständige 
Vereinigung  der  Bahnhöfe  wünschenswert; 
mindestens  sind  die  Personenbahnhöfe  nahe 
aneinander  zu  legen.  S.  Bahnhöfe. 

AnschluBbedienung.  Bezeichnung  für  das 
Zustellen  und  Abholen  der  Wagen  nach  und 
von  Anschlußbahnen  (s.  d.),  Privatanschluß- 
bahnen und  Industriegleisen.  Bei  Herstellung 
einer  Anschlußbahn  wird  vereinbart,  in  welcher 
Weise  die  Bedienung  eiiolgen  soll  und  bis  zu 
welcher  Stelle  die  Verwaltung,  die  den  An-^chluB 
an  ihre  Gleise  gestattet,  den  Betrieb  der  An- 
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schlulibalin  übernehmen  wird,  je  nach  den  be- 
sonderen Verhältnissen   beschränkt  sie  sich  > 
darauf«  die  Wagen  in  die  hicrfQr  anjietegteti  | 

rbcrjL^abejjleise  n\  ^c\?Qn  und  von  dort  nh/n-  i 
holen  oder  sie  übernimmt  die  gesamte  Be- 
dienung der  Anschlußanlage,  also  das  Heran- 
bringen und  Abholen  tlcr  Watten  bis  imd  von 
der  Entlade-  oder  BcIadcslcUe.  Ob  die  eine  oder 
andere  Bcdienun];swei'se  die  zwedcmäßigere  ist, 
richtet  sich  nach  den  örtlichen  Vcrhähnisscn. 
Es  kommt  hierbei  in  Betracht,  ob  das  Gleis 
an  einen  Bahnhof  oder  an  die  freie  Strecke 
ansclilit'ßt,  ob  die  Anschlußanlaße  so  einfach 
ist,  dali  die  \X'a<7en  innerhalb  des  Anschlusses  ' 
von  Hand  verschubcii  weiden  icutinen  oder  ob  | 
sie  so  umfangreich  ist,  daß  der  Eigentümer 
eigene  Bctricbskrafi  hierfür  sf ollen   kann,  ob 
die  Bedienung  im  engen  Zusammenhange  steht  ^ 
mit  dem  Betrieb  des  Unternehmens,  dem  der  | 
Anschluß  dient  u.  s.  w.   Bei  Anschlußbahnen, 
die  zur  gemeinschaftlichen  Benutzung  für  ver- 
schiedene Unternehmungen  hergestellt  werden 
(städtische  oder  pri\  ate  Induslriebalinen,  Hafen-  j 
bahnen),  kann  es  vorteilhaft  sein,  einen  be- 
sonderen Betrielnuntemehmer  für  die  A.  zu 
bestellen.        Im  Gebiet  der  preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen  behalten  sich  diese  nach  ' 
§  15  der  „Allgemeinen   Bedingungen"  , 
u.  *.  w.  das  Recht  vor,  aber,  sofern  nicht  etwas  ' 
anderes  v'oreinbnrt  i^t,  übernehmen  sie  nicht 
die  VerptiichtuujJ,  den  Hetneh  auf  dem  Anschluß 
zu  führen  oder  zu  überwachen.  Die  Regel  i 
bildet,  daß  sie  die  lietriebsführung  nicht  im 
ganzen   Umfang,    sondern   nur   bis  zu  den 
in  möglichst  geringer  Entfernung  von  der 
An'^rhhißweiche   hcr/u'^tellenden  Tbergabe- 
gleisen    -  ein  üleis  für  die  zuzustellenden, 
eins  ffir  die  abzuholenden  Wagen  und  nötigen- 
falls nncli  ein  drittes  Umfahrunp'^'^leis  fiber- 
nchmcn.  Sie  beiialten  sich  ferner  das  Recht  ; 
vor  zu  verlangcti,  daß  die  Wagen  zur  Er-  I 
leichterung  ihrer  Einstellung  in  die  Züge  ge- 
ordnet zurückgegeben  werden.  Die  Zahl  der  , 
für  die  A.  auszuführenden  Fahrten  und  ihre 
Zeiten  richten  sich  nach  der  Lage  der  Züge,  : 
mit  denen  die  Wagen  ankommen  und  abgehen  ' 
sowie  nach  den  bristen  lur  die  i.iu    oder  I>e-  | 
ladung  der  Wagen,  die  kürzer  zu  sein  pflegen 
als  für  den  öffentlichen  V'crkclir.  In  der  KV  -j:  1  , 
findet  täglich  eine  2    imalige  Zustellung  und  j 
Abholung  der  Wagen  ^att  Die  Gebühren  für  j 
die  A.  (Anschlußfrachten)  sind  für  den  gc-  i 
samten  Bahnbereich  einheitlich  festgesetzt.  Sie 
betragen  für  die  Zuführung  oder  Abholung 
eines  belade  neu  W.igens  Iiis  auf  l  km  Knt- 
fernung  0  5  M.  hür  jedes  weitere  km  wird  ein 
Zuschlag  von  0-2  M.  erlioben.  Die  für  die  Be- 
wachung,  Bedienung  und  Unterhaltung  der 


baulichen  Anlagen  der  Ansehlnlibahn  ent- 
stehenden Kosten  werden  ebenfalls,  soweit  sie 
von  der  Staatsbahn  übernommen  sind,  nach 
einheitliehen  Sät/en  in  Rechnung  gestellt  (§§  9, 
10  und  11  der  Allg.  Bedingungen).  Seit  1902 
bestehen  in  Preußen  einheitiiche  Polizei- 
verordnungen für  die  unter  das  Klcinbahn- 
gesetz  fallenden  Privatanschlußbahnen  sowie 
einheitnche  Betriebsvorschriften  mit  all- 
gemeinen Bestimnnin<:en  über  die  7uständi>:keit 
der  Behörden,  den  Bau  und  den  Betrieb  der 
Anschlußbahnen.  In  Österreich  wird  die  A. 
bei  Bahnah/\veit;nnLjendieauf  der  Strecke  lieg^, 
dann  in  ( iren/stationen,  Anschlußstationen  mit 
Naehbarbalineii  und  aut  Industriegleisen  durch 
besondere  für  jeden  einzelnen  Fall  zu  erlassende 
nien5l\  orschriften  geregelt.  (Art  1 30  der  Vcr- 
kelns\(  >r<:rhr!ften.)  Hmising. 

Anschlußgebühr  (jiinction  duc;  taxe  d'em- 
branchemcnt  particnlier;  tassa  di  raccordo),  auch 
Cberführungsgebühr,  Ran^iergebühroder  I  oko- 
fracht  genannt,  die  Gebühr  für  das  Abholen 
und  Zustellen  der  Wagenladungen  von  und  nach 
Anschluß'^leisen  (rbertiahms-  oder  Obcrfj[abs- 
gleisen,Schleppbahncn,  Indus(riebahncn),  Lager- 
plätzen u.  s.  w. 

Anschlußgleis  fconnecting  litte;   voie  de 

mccardemcnt :  hinario  di  mccordo),  auch  Gleis- 
anschluß i)der  biseiibalinan.schlul'»,  dient  in  der 
Regel  zur  Verbindung  der  Gleise  einer  Fabriks-, 
Hafen-  oder  Bahnhofsanla.^e  mit  den  Rahn- 
glcisen  für  durchlaufende  Züge  oder  anderen 
Bahnhöfen,  und  schließt  daher  auf  freier  Strecke 
oder  in  Bahnhöfen  an.  Wenn  das  A.  eine  private 
Anlage  mit  der  Bahn  verbindet,  nennt  man  es 
auch  PrivatanschluBgleis. 

AnschluBverfcebr,  im  weiteren  Sinne  der 

Personen  und  Güterverkehr,  der  sich  zwischen 
Bahnen  abwickelt,  die  in  unmittelbarem  An- 
schluß stehen,  im  engeren,  besonders  In  Öster- 
reich gebräuchlichem  Sinne,  der  direkte  Güter- 
verkehr zwischen  zwei  oder  mehreren  an- 
schließenden [Jahnen  ohne  Anwendung  direkter 
Tarifsätze.  Der  A.  ermöglicht  nicht  nur  den 
Parteien  die  direkte  .Aufgabe,  sondern  auch 
ilcn  Stationen  die  direkte  Kartierung.  d.  i.  die 
Abfertigung  utittcis  einer  bis  zur  Bestimmungs- 
station laufenden  direkten  Frachtkarte,  und  er- 
geben sich  die  zur  Einhebung  gelangenden 
Gebührensätze  durch  Zusammenfluß  der  Lolnl- 
sätze  der  beteiligten  Bahnen,  allenfalls  unter 
Kürzung  der  Abfertigungs-  (Manipulation»-) 
Gebühren.  Ein  solcher  A.  besteht  u.a.  zwischen 
den  österr.  Staatsbahnen  und  iler  österr.  Söd- 
bahn.  Nicht  zu  verwechseln  mit  dem  A.  ist 
der  Nachbar-  (Wechsel-)  Verkehr  zwischen  zwei 
anschließenden  Bahnen  mit  direkten  Tarifsätzen. 
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AnscMuBversäumnis  (missing  of  connec- 
tion;  ommission  de  correspondance ;  mancata 
coincidenza)  nennt  man  die  Fahrtunterbrechung, 
die  auf  einer  Übergan^stetion  für  Reisende,  für 
Vieh-  odorOfitcrsiMulunj^en  entsteht,  wenn  infoige  \ 
von  ZugverspätuiigL'n  ein  im  Fahrplan  vor- 
gesdiener  Zuganschluß  nicht  zu  standekommt. 
Um  den  für  den  Verkehr  sehr  unhebsamen 
A.  nach  Möglichkeit  entgegenzuwirken,  werden 
die  Oberptigszeiten  tunlichst  so  bemessen, 
daß  hesondei-s  die  wichtif^m  Ansrhlüssc  niclit  ' 
sdjon  bei   geringen   Verspätungen  verloren  i 
gehen.  Auch  fQr  die  einzelnen  ZQge  | 

genau  festgestellt,  wie  lange  sie  bei  Ver- 
spätungen der  Anschlußzüge  auf  diese  zu 
varten  haben  (Wartezelten,  s.  d.).  Endlich 
findet  in  besonderen  Fällen  auch  ein  Nach- 
bringen der  verspätet  eintreffenden  Übergangs- 
reisenden mit  Sonderzug  statt,  wenn  der  An- 
schlußzug mit  Rücksicht  auf  den  übrigen  Verkehr 
vorher  abfahren  nninfc.  Für  die  Bahnslnvken 
des  grollen  [>urcligangsverkehrs  sind  iiierüber 
unter  den  beteiligten  Verwaltungen  besondere 
Vereinbarungen  getroffen.  !n  Deutschland' 
sind  die  vollspurigen  tiisenbahnen,  deren  Netz 
mehr  als  50  im  umfaßt,  verpflichtet,  dem  Reidis- 
Ei-^enbahnamt  die  Zii;T;verspätiincen  innerhalb 
gewisser  Grenzen  zu  melden  und  hierbei  auch 
die  Zahl  der  A,  anzugeben.  Die  hiemach  ge- 
feiii^tcti  Zusammensteliunurn  m^'ben  ein  Biki 
über  den  Erfolg  der  Bestrebungen  zur  Mcbung  I 
der  Pünktlichkeit  des  Reiseverkehrs. 

Die  reclitlicinn  [-'olgen  der  A.  für  die  Rei- 
senden sind  in  Deutschland  durch  §  26  der 
EVO.,  in  Österreich  durch  §26  des  Retriebs- 
regicments  geregelt.  Hiernach  begründen  ver-  ' 
spätete  Abfahrten  oder  Ankunft  rvlt  i  iia>  Ausfallen 
eines  Zuges  keinen  Anspruch  aut  l  .iiisciiädigung.  . 
Wird   ein  Anschlull  versäumt,  so  kann  der  I 
Reisende  das  F'ahrgeld  und  die  ( u  [ifsckfracht  für 
die  nicht  durchfahrene  Strecke  zurückfordern,  i 
Qibt  er  die  Weiterfahrt  auf  und  kehrt  mit  dem 
nächsten  Zui,'  zur  Abgang s^^tation  xiirück,  so  ' 
ist  ihm  Fahrgeld  und  üepäckfracht  zu  erstatten, 
auch  freie  Rückbeförderung  zu  gewahren. 

In  Frankt  eieh  ist  die  Haftpflicht  der  Eisen- 
hahnen im  Falle  eines  A.  gegenüber  dem  Reisen- 
den nirgends  ausdrücklich  festgelegt  -  wird 
aber  aus  dem  gemeinen  Recht  abgeleitet,  nach 
dem  jedermann  für  den  durch  seine  Schuld 
verursachten  Schaden  aufzukommen  hat,  nur 
muß:  1.  der  Reisende  beweisen,  daß  er  einen 
direkten  materiellen  ScfKulen  erlitten  hat,  und 
wini  letzterer  nur  so  weil  bcrück^ichti^rt  als 
er  zur  Zeit  des  Vertragsabschlusses  (Antritt  der 
Falirt)  vorausgesehen  werden  ]«Mintf;  Jie  Tat- 
sache der  Verspätung  allein  genügt  nicht;  2.  ein  i 
bahnsdtiges  Verschulden  vorliegen  (bei  Ver-  | 


spätungen  wird  seitens  der  Rechtsprechung 
Verschulden  der  Eisenbahn  vorausgesetzt)  und 
Ist  nur  im  Falle  höherer  Gewalt  Befreiung  von 
der  Haftung  möglich. 

In  Italien  besteht  E^Ieiehfalls  keine  Haftung 
dd  Eisenbahnen  tüi  Verspätungen,  h/w.  A.;der 
Reisende  hat  nur  das  Recht  auf  Rückerstattung 
des  erlegten  Falirj^eldes  in  iki  Hohe  tler  nielit 
durchfahrenen  Strecke,  wenn  infolge  Verspätung 
der  Anschluß  an  einen  Zug  verloren  geht  und 
t!er  Reisende  erklärt,  nicht  mit  einem  anderen  Zug, 
den  er  ohne  weitere  Unkosten  zur  Weiterfahrt 
benützen  könnte,  die  Reise  fortsetzen  zu  wollen. 

Die  in  R  u  ßlan  d  pcltendLii  Bestimmungen  sind 
mit  den  italienischen  gleichlautend.  Bmising. 

Anwhnetdwlnk«  ^irUung  angle;  angle 
d'appUcation ;  angobdicontatto)  ist  jener  Winkel, 
um  den  die  geometrische  Achse  eines  in  einer  Qleis- 
krümmung  laufenden  Räderpaares,  das  durch 
keinebesondereVorrichtunggczwungeii  ist,  radial 
zu  laufen,  von  der  radialen  Richfunj^  abweicht. 

Anschriften  (inscriptions;  inscriptions; 
inscrizioni),  an  Eisenbahnfahrzeugen  zur  Be- 
zeichnung^ des  Eigentums,  der  flattuti^,  der 
Verwendbarkeit,  des  Unterhaltungszustandes, 
der  vorhandenen  Einrichtungen  u.s.w. 

Nach  den  T\'.  des  VDFV.  müssen  die  Loko- 
motiven folgende  A.  tragen: 

Die  Bezeichnung  der  Eigentumsverwaltung; 
die  Ordnungsnummer  nd^r  einen  NIamen;  die 
größte  zugelassene  Geschwindigkeit  in  kta  in 
der  Stunde  (gewöhnlich  im  Führerhaus  auf 
einem  Schild  angebracht);  im  Führerhaus 
muß  an  jedem  Kessel  ein  metallenes  Schild 
vorhanden  sein,  auf  dem  die  festgesetzte 
höchste  Dampfspannung,  der  Name  des  Fa- 
brikanten, die  Fabriknummer  und  d:!s  Jahr 
der  Anfertigung  des  Kessels  ani;e;.icben  sind; 
dieses  Schild  muß  mit  dem  Kessdblech  un- 
veränderlich verbunden  und  auch  nach  der 
Ummantelung  sichtbar  sein. 

Außerdem  empfehlen  die  TV.  folgende  A.; 
den  Namen  des  Fabrikanten,  die  Fabriknummer 
und  das  Jahr  der  Anfertigung  der  Lokomotive; 
an  Tenderlokomotiven  den  Fassungsraum  der 
Wasserbeli.llter  in  m^. 

Die  Gattung  (Serie)  der  Lokomotive  ist  ent- 
weder schon  aus  der  Nummer  zu  ersehen  wie 
bei  den  österr.  und  italienischen  Staatsbahnen 
(z.  B.  die  l.okomotivnummer  3 1 0.05  enthältin  den 
Ziffern  vordem  Punkt  dieOattungsbezeichnung, 
in  den  Ziffern  nach  dem  Punkt  die  fortlaufende 
Nummer  der  Oattung)  oder  es  wird  nebst  der 
Nummer  noch  eine  besondere Oattungsbezeich- 
nung  in  Form  von  Buchstaben  (z.  B.  bei  den 
prell liisehen  StaatMi^t-nbalnien  S:.  Pi  ii.  s.  w.) 
oder  von  römischen  Zittern  (z.  B.  bei  den 
badischen  Staatseisenbahnen  1^,  II«  u.  s.  w.)  mit 


Anschriften. 


Indices  oder  Exponenten  als  Nebenbezeich- 
nungen  angeschrieben. 

Die  früher  häufiger  angewendete  Bezeichnung 
der  Lokomotiven  mit  Namen  statt  mit  Nummern 
empfiehlt  sich  fürBahnveru-altungen  mit  großem 
Lokomotivpark  nicht. 

An  den  !.okonioti\'en  cinis^er  Rahnver\T'al- 
tungen  befinden  sicii  ferner  Vermerke  über 
den  Zeitpunkt  der  letzten  Untersuchung  des 
Kessels,  des  Laufwerks,  der  Triebteile,  Kolben, 
Schieber,  Bremse,  Dampflicizung. 

Diese  Vermerke  werden  zweckmäßigerweise 
auf  einer  Tafel  untergebracht. 

Bei  manchen  Bahnverwaltungen  tragen  die 
Lokomotiven  auch  Bezeichnungen,  die  über 
die  Leis1uni;sf;l!iii::keit  der  Lokomotive  oder 
die  hei  ihrer  Verwendung  zu  beobachtende 
Rangierunjisnorm  Anhaltspunkte  bieten. 

Häufig  situi  auch  die  Namen  des  Führers 
und  Heizers  der  Lokomotive,  j^cwöhnlich  auf 
Einschubtafeln,  ersichtlich  geiiiachl. 

Im  Führerhaus  befinden  sich  noch  A.  für 
den  höchst-  und  ttofstzuiässijjren  Wasserstand, 
Bezeichnungen  einzelner  Hebel  und  Aus- 
rOstungsteile,  zuweilen  auch  Gebrauchsanwei- 
sungen für  besondere  lünrichtungen  ti.s.w. 

Nach  den  TV.  müssen  die  Tender  die  Be- 
zeichnung der  EIgentumsverwaHun(ir  und  die  Ord- 
nun^snummer  angeschrieben  erhallen;  die  A. 
des  tassungsraumes  des  Wasserbehälters  und  der 
Zeit  der  letzten  Untersuchung  wird  etnpfohlen. 

Die  Bezeichnung  der  OattunK  (Serie)  des 
Tenders  erfolgt  in  ahidieher  Weise  uie  bei 
Lokomotiven.  Bei  luanciien  bahn  Verwaltungen 
wdsen  Tender,  die  ständig  bei  einer  be- 
stimmten Lokomotive  verbleiben,  die  »gleiche 
Nummer  wie  diese  auf ;  eine  besondere  üattungs- 
benkhnung  entfallt  dann  meist. 

DieTriebwagen  \x erden  sowohl  mit  den  bei 
Lokomotiven  als  auch  bei  den  Wagen  ange- 
wendeten A.  versehen. 

Jeder  Wagen  hat  nach  den  internationalen  Be- 
stimmungen über  die  technische  Einheit  im  Eisen- 
bahnwesen vom  Jahre  1907  auf  beiden  Außen- 
seiten nachstehende  Bezeichnungen  zu  tragen: 

1.  Die  Eisenbahn,  zu  der  er  gehört; 

2.  die  Ordniinpsnummer; 

3.  die  Tara  las  I  jjjeiigcwicht  einschlieli- 
üch  Räder  und  Achsen;  bei  Wapen  jedoch, 
die  auf  btrecken  von  verschiedener  Spurweite 
verkehren  und  beim  Übergange  die  Radsitze 
wechseln,  ist  es  /ttlässicr,  das  Gewicht  des  rre- 
federten  Teiles  am  Wagenkasten,  das  (Jcwicht 
der  Rider  und  AchsbOchsen  aber  an  den  Achs- 
büchsen anzuschreiben; 

4.  bei  Güter-  und  Uepäckwagen  die  Trag- 
fähigkeit und  das  Ladegewicht  oder  das  Lade- 
gewicht allein.   Wenn  |nur  eine  Zahl  ange- 


schrieben ist,  i>edeutet  die»c  Zahl  das  Lade- 
gewicht; die  Tragfähigkeit  ist  In  diesem  Pall 

um  5%  größer; 

5.  den  Radstand;  bei  Drehgestellwagen  den 
Abstand  der  Drehzapfen  und  den  Radstand 
'  der  Drehgestelle; 

f).  wenn  erforderlich,  das  Zeichen  *(—)*• 
{bei  2-  und  Jachsigcn  XX'agcn  mit  einem  Rad- 
stand von  mehr  als  4500  mm,  wenn  deren 
Achsen  eine  solche  Verschiebbarkeit  besitzen, 
daß  die  Wagen  Krümmungen  von  150 /n  Halb- 
messerdurchfahren können.  Die  Wagen  mitVer« 
cinslenkachsen  entsprechen  dieser  Redinj^iing); 

7.  das  Datum  der  letzten  Untersuchung 
(Revision); 

8.  heiWaj^en,  die  für  Zeitschinierunu  (perio- 
dische Schmierung)  eingerichtet  sind,  die 
Schmierfrist  und  die  Zeit  der  letzten  Schmierung; 

9.  die  Privat>«'agen  außerdem  hinter  der 
Ordnungsnummer  das  Zeichen 

Nach  den  TV.  des  VDEV.  müssen  außerdem 
nodi  A.  verbanden  sein,  aus  denen  zu  ersehen  ist: 

I     Das  Vorhandensein  von  Vereinslenkachsen'; 
I     das  auf  1  m  Wagenlänge  einschlieülich  der 
I  Puffer  entfallende  Cesam^wicht  (Eigengewicht 
:  und  Ladej^ew  icht)  in wenn  es  3' 1  /  überschreitet; 
die  Art  der  Bremseinrichtung  oder  Brems- 
leitungbei  Wagen,  diemitdurchgehenderBremse 
oder  Leitung  für  eine  solche  ausgerüstet  sind; 

bei  den   zur  Viehbeförderung  geeigneten 
Wagen  das  Ausmaß  der  Bodenfläche  in  m^. 
Die  TV.  empfehlen  ferner  noch  folgende  A.: 
1     bei  Wagen  mit  (jasbe)eucbtung  den  Inhalt 
der  Gasbehälter  in  /; 

bei  Güterwagen  die  Anzahl  und  Art  der 
ständif^  beim  Wagen  zu  belassenden  losen  Aus- 
:  rüstungsgegenstände; 

I    an  und  in  den  Personenwagen  die  Anbrin- 

gnnj^  \nn  .Merkmalen,  die  den  Reisenden  das 
Auffinden  der  Wagenklasse  und  Wagenabteilung 
erleichtern. 

Um  den  Bediensteten  das  Auffinden  der  ein- 
zelnen Bezeichnungen  bei  den  Güterwagen,  ins- 
besondere bei  Dunkelheit,  zu  erleichtern,  ent- 
halten die  TV.  auch  Vorschriften  für  den  Ort 

der  AnbrinjTiins?  der  vorbezeirhneten  A. 

Auücrdeiii  finden  sich  aulkn  an  den  Wagen 
:  noch  folgende  A.  vor: 

Die  Gattuntis-  (Serien-)  Hcxeichniinti,  t^e'W'öhn- 
I  lieh  aus  einem  oder  mehreren  Buchstaben  be- 
I  stehend; 

l 'ntersuchungsvermcrke    über  Lackierung, 
Dampfheizung,  durchgehende  Bremse  u.  s.  w.; 
I     bei  den  Personenwaffen  die  Sitzplatzanzahl, 
getrennt  nach  Klassen; 

bei  den  für  den  Schnellzugsdienst  geeigneten. 
Wagen  eine  dies  zum  Ausdruck  bringesKle 
Bezeichnung; 
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bei  den  einer  hL-stinimten  Werkslätte  zu- 
geariesencn  Wagen  diese  Werkstätte; 

bei  den  gedeckten  Guterwagen  der  Fassungs- 
raum für  Mannschaft  und  Pferde; 

bei  den  Kesselwagen  und  Selbstentladewagen 
der  Rauminhalt. 

An  den  Personenwagen  werden  außen  Tafeln 
für  die  Rirhtiinp^- (Routen-) F?czeichnung  des 
Wagens  und  Tafein  für  Bezeichnungen  der 
Raucher-,  Nichtraucher-  und  Frauenabläle  an- 
gehrncht. 

Wagen,  die  nur  für  regelmäßige  Transporte 
von  ^nelgenem  Bau-  und  Beiriebsmaterial 

oder  für  rcf^clmäßige  Transporte  einer  Privat- 
partei verwendet  werden,  sind  gewöhnlich  durch 
eine  entsprechende  A.  gekennzdcbnei 

An  Privatwagen  ist  die  Firma  des  Wagen- 
besitzers anzuschreiben. 

Im  Innern  der  Personenwagen  mQssen 
nach  den  TV.  in  der  Nähe  der  zum 
öffnen  eingerichteten  Fenster,  soferne  die 
Wagenbreite  besondere  Vorkehrungen  gegen 
Gefährdung  der  Reisenden  durch  seitliches 
Hinausbctii^en  bedingt,  Warnunpsanschriften 
angebracht  sein;  diese  müssen  bei  Personen- 
wagen von  mehr  als  2900  mm  Kastenbreite 
stets  vorhanden  sein. 

Dicht  bei  jedem  Griff  oder  Taster  der  Not- 
bremse oder  des  Notsignals  ist  nach  den 
TV.  in  auffälliger  Weise  die  Aufschrift  „Not 
bremse"  oder  ^Notsignal",  außerdem  an  leicht 
sichtbarer  Stelle  in  jeder  W^enabldlung  eine 
kurze  Anueisun'j;  für  den  Gebrauch  dieser 
Einrichtungen  anzubringen. 

In  den  einzelnen  Abteilungen  sind  in  der 
Regel  die  Klassenbezeichnung  und  d  X  u^en- 
nummer  und  W\  Durclii^anp^wagcn  für  Schnell- 
züge (D-Züge)  riai/nuiinnerti  über  den  Sitzen 
angebracht. 

Die  Abteilun.E^en  für  Raucher,  Nichtraucher, 
Frauen  u.  s.  w.  oder  die  tingangstürcn  hierzu  i 
sowie  jene  der  Abort-  nnd  Waschräume  sind 
durch  be<iondere  A.  iTekcnnzcichnet.  ' 

Bei  Wagen  mit  elektrischer  Beleuchtung  sind  1 
nach  den  TV.  die  Türen  der  Innenriume,  in  | 
denen  sieh  Hauptschalter  befinden  und  die  i 
Schaltkästen  nut  dein  Zeichen  6  zu  verschen. 

An  sonstigen  A.  wären  noch  m  erwähnen 
jene  für  die  Stellung  des  Einreiber->  an  den 
seitlichen  Eingangstüren  („offen",  „zu"),  War- 
nungsanschriften vor  dem  vorzeitigen  Öffnen 
dieser  Türen,  insbesondere  bei  Abtcil-(Kupee)- 
Wagen,  A.  an  den  Slellvorriclifun;:;en  der  Hei-  j 
zung(„warm'',  „ '  j".  ..kalt")  und  an  den  I^unkel-  i 
Stellvorrichtungen  der  Lampen  („hcli ',  „dun-  ' 
kel").  Ocbrauchsanweisunj^en   für  besondere  ; 
Einrichtungen  (z.  B.  für  leichteres  Entkommen  1 
aus  den  Wagen  im  Gefahrsfalle),  Inventar-  \ 


Verzeichnisse,  Ankündi^^uno;en  (Affichen)  bahn- 
amtlicher und  privater  Natur.  Cimonetti. 

Anttellungslierechtigung.  Die  A.,  die  sich 
im  Eisenbahndienst  auf  eine  Anzahl  mittlerer 
und  unterer  nichttechnisciier  Stellen  erstreckt, 
ist  in  fast  allen  Ländern  den  sogenannten 
Militäranwärtern,  d.  h.  Militärpersonen  gewährt, 
die  eine  he'^timmte  Reihe  von  Jahren  gedient 
haben  oder  während  ihrer  l>ienstzeit  invalide 
geworden  sind  und  ihren  Anspruch  auf  Ver- 
:  sorgung  im  Zivildienste  durch  eine  von  der 
vorgesetzten  Militärbehörde  ausgestellte  Be- 
scheinigung, in  Deutschland  den  Zivilversor- 
gungsschein, nachzuweisen  verni('>g;en.  Näheres 
s.  unter  Militäranwärter.  Die  A.  äutkrt  ihre 
Wirkung  dahin,  daß  die  den  Militäranwartem 
vorbehaltenen  Stellen  mit  anderen  Personen 
nicht  besetzt  werden  dürfen,  sofern  sich  Militär- 
anwSrter  finden,  die  zu  deren  Übernahme  be- 
fähigt und  bereit  sind.  Der  Besitz  des  Ver- 
sorgungsscheins gewährt  dem  Inhaber  kein 
Recht  auf  eine  bestimmte  Dienststelle. 

Anstellungsgrundsätee,  darunter  versteht 
man  die  Grundsatze,  nach  denen  den  jMilitär- 
anwärtern  die  ihnen  im  Staatsdienste  ganz  oder 
zum  Teil  vorbehaltenen  Stellen  zuzuteilen  sind 

(s.  Mii:*'ir:i"\T';'-*er). 

Anteilssätze  (proportional  parts  of  Jreight 
dmrges;  parts  aff&atia;  guota-parte  £üa 
tassa).  jene  Oebührenariteile,  die  von  einem 
zwischen  mehreren  Bahnen  vereinbarten  und 
kumulativ  veröffentlichten  direkten  Tarifeatz 
auf  die  einzelnen  beteiligten  Bahnen  entfallen. 

Die  Bildung  der  A.  erfolgt  entweder  auf 
Grundlage  der  von  den  einzelnen  Verwaltungen 
zur  Tarifbildung  aufecgebenen  Lokalsätze  (allen- 
falls unter  Kürzung  der  Abfertigungsgebühren) 
oder  auf  Grund  vereinbarter  kilometrischer 
Grundtaxen,  die  übrigens  nicht  immer  für 
sfmitüchc  N'erbandb.ihnen   gleich  luich  sind. 

I Dabei  sollen  die  für  den  Lokalverkelir  jeder 
einzelnen  Verbandbahn  zur  Einhebung  ge- 
langenden Gebühren  im  Verbandverkehr  niemals 
1  überschritten  werden. 

I     Das  Ergebnis  der  Berechnung  der  A.  wird  in 

1  einer  f.  Atiieil-.tabelle"  niedergelegt,  die  die  Grund- 
lage der  gegenseitigen  Einnahnienabrechnung 
zwischen  den  beteiligten  Verwaltungen  bildet. 

Anteilstabellen  (tnhles  of  proportional  parts 
of  Jreight  ckarges;  tableaux  des  parts  afferentes; 
riassunü  dei  riparti)  sind  die  ziffermäßige  Nacb- 
weisung  jener  Beträj^e,  die  den  einzelnen,  an 
j  einem  direkten  Tarif  l^eteilii^fen  Transportuntcr- 
I  nclinuingen  rücksieinlich  der  in  demselben  ail- 
'  haltencn  Gesamtsätze  zukonunen.  Vielfach  stellen 
;  auch  jene  Beträge  die  Linzelposten  dar,  aus 
j  denen  sich  die  Gesanilsätze  als  Summen  bilden, 
i  Die  A.  werden  für  umfangreichere  Tarife  ge- 
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wöhnlicli  in  Bcaintenkommissionen  aufgestellt, 
zu  denen  alle  oder  doch  die  meisten  beteiligten 

Unternehmungen  Vertreter  entsenden.  Sic 
müssen  verschieden  aufgestellt  werden,  je  nach 
den  ürundsätzcn,  die  för  die  Bildung  der 
Tarife  selbst  maßgebend  waren.  Wenn  z.  B. 
ein  Tarifsat/  durcli  Zusammenstoßen  der 
Lüka]^at/c•  für  die  einzelnen  Strecken,  über 
die  der  Verkehr  sich  bewegt,  entstanden  ist, 
so  bildet  ein  jeder  solcher  I  nkalsatz  auch 
wieder  den  Anteil  der  betrclteiiden  1  ransport- 
unternehmung  an  dem  Gesamtsatz;  ebenso 
ist  c!er  Anteil  des  einzelnen  Unternehmers  in 
einfacher  Weise  festzusetzen,  wenn  der  Ge&amt- 
tarifsatz  auf  Qrund  von  Distanzeinheitstaxen 
(Verbandstaxen)  aufgoliaiu  \\  orden  ist;  in  diesen 
beiden  Fällen  erhalten  alle  beteiligten  Verwal- 
tungen ihre  „normalen  Taxen*.  Wenn  es  sich 
tia^^etren  um  die  Verteilung  eines  Tarifsatzes 
baiulelt,  der  von  einer  Konkurrcnzroutc.  weil 
billis^er,  übernommen  wurde,  so  gilt  als  Regel, 
da!)  er  unter  allen  Verwaltungen  der  über- 
nehmenden Route  nach  Verhältnis  der  Distanz 
der  beteiligten  Strecken  (pro  rata)  aufgeteilt 
wird.  Jedoch  werden  auch  besondere  Verhält- 
nisse berücksichtigt,  infniae  deren  z.  B.  die  Auf- 
und  Abgabsbahn  vor  der  Verteilung  je  eine 
halbe  Abfertigungsgebühr  vorab  zugeschieden 
erhalt,  ebenso  müssen  solche  Bahnen,  die  auch 
an  einer  oder  an  mehreren  Konkurrenzrouten 
mit  gewissen  Tdlstredcen  beteiligt  sind,  teils 
ganz  neutral  s:cstellt  werden,  d.  i.  die  Lokalsätze 
bekommen  (namentlich  bei  Beteiligung  mit 
ganz  kurzen  Strecken)  oder  jedenfalls  unverkürzt 
jenen  Betrag  erhalten,  der  ihnen  aus  dem 
Tarifsatz  auf  der  für  sie  relativ  ungünstigsten 
(d.  i.  für  die  kürzeste)  Route  zußlH;  diese 
Bahnen  beteiligen  sich  an  der  Teilung  gewöhn- 
lich nur  rücksichtlich  der  Strecken,  um  die 
ihre  in  den  Verbandvcrkehr  einbezogene  Route 
län^^er  ist  als  jene  ungünstigste.  In  den  hier 
auft^ezähhen  und  in  anderen  ähnlichen  Fällen 
spricht  man  von  einem  „Vuranteil"  oder  „Prä- 
zipuum*  für  die  betreffende  Transportunter- 
nehmun<^;  in  den  FäHen  der  let/tiu-dachtcn  Art 
besonders  heibt  das  Fräzipuum  auch  ein  „neu- 
traler Anteil",  den  die  bezügliche  Bahn  für  ihre 
„neutrale  Distanz"  oder  für  ihre  „neutrale 
Strecke"  beansprucht.  Die  A.  werden  mitKücksicht 
auf  den  Umfang  des  zu  beherrschenden  IVIaterials 
in  ni  innigfacher  Weise  vereinfacht,  so  z.  B.  werden 
häufig  die  £inzelanteile  einerseits  bis  zu  einem 
bestimmten  maßgebenden  Schnittpunkt  und 
anderseits  von  einem  ^<)lchen  ausgeworfen,  um 
an  der  Anzahl  der  sich  ergebenden  Kombinationen 
zu  ersparen;  so  werden  ferner  nntunter  die  An- 
teile nach  einem  gewissen  Verhältnismaßstabe, 
etwa  nach  Zehntausendteilen,  festgesetzt,  um  die 


(Ausrechnung  jedes  tatsächlichen  Linzelanteils  in 
der  A.  selbst  zu  vermeiden  u.  dgt.  m.  Die  A.,  die 

I  übrigens  natur^iernäß als  besondere Tarifarbeiten 
nur  dann  vorkommen,  wenn  direkte  larifc  mit 
kumulativen  Sitzen  erstellt  werden,  sind 
grundsätzlich  nur  für  den  inneren  Dienst  der 
beteiligten  Transportunternehmungen,  nicht 
aber  zur  Veröffentlichung  bestimmt. 

Antialkoholbewegung.  Die  A.  hat  bei  den 
Kisenbahnen  in  den  U  t/ten  Jahren  des  vorigen 
Jahrhunderts  mit  kleinen  .\utangen.begonnen  und 
I  in  den  ersten  Jahren  dieses  Jahrhunderts  ziemlich 
gleichzeitig  in  der  Mehrzahl  der  Kiiltiir'^tanlen 
i  kräftiger  eingesetzt  Schon  seit  1882  besteht  in 
I  England  eine  Vereinigung  von  Eisenbahnbedien- 
i  steten  tler  Privathahnen  unter  der  I?e/eiclniung: 
United  Kingdom  Railway  Temperance  Union 
(U.  K.  R.  T.  U.),  an  deren  Spitze  Mr.  H  i  1 1  und  der 
rührige  Generalsekretär  A.     Ttunpson  stand, 
j  Sie  bezweckte  Förderung  der  Mäßigkeit,  Be- 
:  seitigung  der  Unmäßigkeit  und  der  zu  dieser 
■  führenden  Ursachen.  Sie  verfügte  über  eine 
•  eigene  Zeilschrift  »On  The  Line",  die  1901 
eine  Auflage  von  10.000  Exemplaren  besaß. 
I  1809  wurde  von  der  Generaldirektion  der 
badischen  Staatsbahnen  in  Heidelberg  unter 
I  Mitwirkung  des  „Vereins  gegen  den  Mißbraucli 
geistiger  Getränke"  eine  Kaffeehalle  in  der 
Nähe  des  Staatsbahnhofes  gegenüber  den  Gfiter- 
halien  der  Staats-  und  Main-Neckar- Bahn  als 
alkoholfreie  Wirtschaft  eingerichtet.  In  ihr  wurde 
in  erster  Reihe  dem  Fiscnbalinpersonal,  um  dieses 
vor  Alkoholmißbrauch  zu  behüten,  aber  auch 
dem  dort  verkehrenden  Publikum  zu  billigen 

Preisen  Kaffee,  Tee.  ^Wilch,  .Mineralveasser  u.  s.  \v. 
und  ein  cinfadicr  Imbiß  geboten.  Nach  dem 
Muster  der  engKschen  Vereinigung  forderte  der 
F.isenbalindirektor  de  Terra  in  Preußen  Ende 
Dezember  1901  die  deutschen  Fisenbahnbe- 
diensteten  zur  Gründung  einer  „Vereinigung 
enthaltsamer  deutscher  Eisenbahner*  auf.  1902 
hielt  diesei  N'eiein  seine  erste  Jahresversammlung 
mit  5ÜÜ  l  eilneiiinern  ab.  De  Terra  stützte  sidi 
bei  dem  Verlangen  nach  absoluter  Abstinenz 
besonders  auf  die  psycho-pliysischen  Versuche 
von  I^rol.  Kräpelin  und  Prof.  .^schaffenburg, 
und  auf  die  Erfolge  der  Outtempler  (Intependant 
Order  Of  Good  Templars).  1902  beschäftigte 
den  deutschen  Bahnarzttag  in  Mündien  die 
Frage.  Dr.  Raab-Nürnberg  sprach  dort  »über 
den  AlkoholniilM^rauch  bei  dein  niederen  Eisen- 
1  bahnpersonal  und  dessen  V'erhütung".  Er  ver- 
!  langte,  wo  irgend  möglich,  dem  Personal  Spdsen 
und  Getrante  ludit  in  den  Bahnhofwirtschaften, 
sondern  in  ei«renen  Räumen  verabfolgen  zu 
lassen  und  ihnen  alkoiiolfreie  Getränke  und 
Obst  darzubieten,  ferner  aber  die  Entfernung, 
i  Trunksüchtiger  aus  dem  Dienst.  , 
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1902  entzog  die  Direktion  der  Paris-Lyon- 
MHtelmeer-Bahn  allen  Arbeitervereinen,  in  denen 

andere  alkoholische  Getränke  als  Wein,  Bier 
und  Cider  (Apfi-kciii)  an  die  Mit^li'-'Jcr  ver- 
kauft wurden,  die  von  der  lialuigesellscliait  iiicisl 
gewährte  Beihilfe  und  verbot  zugleich  den 
Bahnhofswirten  an  die  Bahnanf^cstclltcn  andere 
als  die  erwähnten  alkoholischen  Getränke  zu 
verkaufen.  Um  die  Wende  des  Jahrhunderts 
hatte  auch  die  englische  Greai  Wisforn  Railway 
verboten,  ihren  ca.  2ÜÜÜ  Beamten  und  Arbeitern 
alkoholisclie  Getränke  zu  verabfolgen,  wahrend 
IS  anicrikaiiivclu'  I^Jirektioncn  päri/'liclie  Ab- 
stinenz ihrer  Bediensteten  int  Zugdienst  und 
einzelne  Direktionen  sogar  fQr  alle  Dienstzweige 
verlangten.  25  amerikanische  Direktionen  geben 
Abstinenten  den  Vorzug  hei  der  Anstellung. 
Die  Gesellschaft  „Canadtan  Pacific  Railroad" 
hat  das  Land  neben  ihren  Stationen  nur  unter 
der  Bedingung  verkauft,  daß  dort  keine  geistigen 
Getränke  ausgeschenkt  würden,  widrigenfalls 
das  Laiul  an  die  Oesellschaft  zurückfallen 
sollte.  In  Ik'i^ien  «.  urde  /u  ^loiclici- Zeit  MOO  An- 
gesteilten, die  nebenbei  Winschaften  betrieben, 
der  Verkauf  geistiger  QetrSnke  verboten. 

IQ02  wurde  der  „Schweizerische  Verein  ab- 
stinenter Eisenbahner"  und  in  i  rankreich  die 
„soclft^  anti-alcoolique  des  eniployers  et  des 
oiivriers  de  cliemins  ile  fer"  t^egrfindcl.  1903  be- 
schloß die  Verwaltung  der  dänischen  Staats» 
bahnen  vorzugsweise  soldie  Anwärter  bei  der  An- 
stellung zu  berücksichtigen,  die  seit  mindestens 
einem  Jahre  Mitglied  eines  Enthaltsamkeits- 
vereines sind.  Der  dänische  Verein  enthaltsamer 
tisenbahnerzählteim  gleichen  Jahreübcr  300  Mit- 
rjliedcr.  1 904  entschloß  sich  die  Qeneraldirektion 
der  bayerischen  Staatsbahnen  fürdasgesamtePer- 
sonal  mit  Einschluß  des  Werkstättenpersonals 
heiße  alkoholfreie  Getränke  (Kaffee,  Tee,  warme 
Suppen)  zu  festgesetzten  Preisen  zu  liefern  und 
ebenso  in  den  ^mmermonaten  billiges  Selter- 
wasser.ScIion  1  *)04  aber  machtcsich  in  der  Zeitung 
des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
eine  Oegenströmung  gegen  die  völlige  Enthalt- 
samkeit pellend,  die  darin  gipfelte,  daf»  nur 
diejenigen,  die  der  Verlockung  nicht  widerstehen 
kannten,  Ober  das  ihnen  zut^liche  MaB  beim 
AlkohnlpennR  (auch  in  Gestalt  von  Bier  und 
Wein)  hinauszugehen,  sich  völliger  Enthalt- 
samkeit befleißigen  sollten;  wer  sich  aber  gegen 
die  Verlockung  widerstandsfähig  füliie,  dürfe 
bei  dem  mäßigen  Genuß  bleiben,  •><ille  aber 
diese  Grenze  möglichst  niedrig  zu  halten 
suchen.  De  Terra  selbst  lenkte  noch  in  dem- 
selben Jahre  IQ04  ein  und  wollte  aucli  rreutule 
der  Mäßigkeit,  also  nicht  völlig  Enthaltsame, 
dem  Vereine  als  Mitglieder  anzugliedern  suchen, 
er  stieß  hierbei  aber  auf  Widerstand  bei  den 


Radikalen.  Schließlich  einigte  man  sich  dahin, 
die  Mäßigen  als  Freunde  des  Vereins,  nicht 
aber  als  Mitglieder  zuzulassen. 

Diesen  Standjninkt  liaben  auch  die  meisten 
Behörden,  unter  anilereni  diepreuliisch-hessische 
Staatsbahnverwaltung  und  die  ungarische ( 1905) 
gewissermaf^en  zudem  ihrigen  <^eiiiaclit.  Sie  ver- 
langen völlige  Enttialtsamkeit  nur  wäiirend  des 
Dienstes,  nicht  aber  außer  Dienst,  sie  entf^nen 
Trunk«;Qohti^e  ans  dem  Fisenbalmdienst,  falls 
es  nicht  gelingt,  sie  durch  Angliederung  an  absti- 
nente Vereine  von  ihrem  Laster  zu  heilen,  und  sie 
gewähren  den  Bediensteten  als  firsaf/  des  Alko- 
hols, Tee,  Kaffee  undScIterwasser  mit  Limonaden- 
zusätzen zum  Selbstkostenpreise;  sie  lassen,  wie 
auch  diesächsiselie,\%  ürtteniberpisc}ie  und  reichs- 
ländische  Staatsbahnverwaltung,  den  Bedienste- 
ten Vorträge  ü  ber  die  Sch  äd  1  i  ch  kei  t  des  A 1  k  o  h  olge- 
nusses  halten.  In  den  Übernachtungsräumen  und 
Erholungsheimen  werden  belehrende  Schriften 
auf  Kostender  X'ervraltungen  ausgelegt,  wie  Quen- 
sel,  Der  Alkohol  und  seine  Gefahren;  C.  Frankel, 
Gesundheit  und  Alkohol;  M.  Stein,  Alkohol  und 
Alkoholismus  mit  besonderer  Beriicksichtigung 
seiner  Beziehung  zum  EisenbahnverkehrsdioisL 
Letzteres  1904  in  Wien  erschienene  XX'erk  wird 
besonders  auch  in  Österreich  verbreitet. 

1Q05  wurde  in  Preußen  auf  den  Bahnhöfen 
der  Verkauf  von  Milch  pflichtmäHij^  ein<Teführt. 
in  dem  gleichen  Jahre  veranstaltete  die  General- 
direktion der  sSchslschen  Staatsbahnen  Vortr^e 
über  die  Alkoholfrage,  die  die  Bahnärzte  den 
Bediensteten  hielten,  sie  selbst  unterstützte  den 
Deutschen  Verein  enthaltsamer  Eisenbahner  und 
besonders  die  in  Dresden  und  Leipzig  ent- 
standenen Ortsgruppen;  sie  versuchte  auch  die 
Heilung  trunksüchtiger  Hediensleler  zunächst 
durch  Angliederung  an  diesen  Verein  und  schritt 
erst  beim  Mißlingen  dieses  \'ersuches  zur  Dienst- 
entlassung. Die  Generaldircktion  der  olden- 
burgisdien  Staatsbahnen  ordnete  gleichzeitig 
die  Beschränkung  de^  Rcsuchcs  der  Rahnhof- 
wirtschaften  für  ihre  Ekdiensteten  an  und  ließ 
in  den  Wartesälen  AnschlSge  mit  der  Aufschrift: 
„Kein  Trink/wang"  anbrin<i;en.  Entsprechend 
dem  von  Dr.  Faßbender  geprägten  Worte,  daß 
die  Alkoholfrage  nur  in  Verbindung  mit  der 
Ernährungsfrage  gelöst  wenien  könne,  verfügte 
i  die  Generaldirektion  in  Baden  1907  die  un- 
entgeltliche Verabfolgung  von  Kaffee  mit  Zucker 
I  bis  zu  einem  Liter,  das  in  außergewöhnlichen 
j  Verliältnis'ien  überschritten  \terden  konnte,  für 
I  den  Kopf  und  lag  an  das  Zugbcförderungs- 
und  Zui^bei^leitungspersonal,  sowie  an  die  im 
Dienste  der  Bahnmeister,  Telef^raplienbcamtcn, 
VVagenrevidenten  und  Stellwerksschlosscr  ver- 
wendeten Beamten  und  Bediensteten  und  an 
die  Arbeiter  aller  Dienstzweige.  Sie  gab  genaue 
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Anordnungen  über  Herstellung«  Abgabe  und 
Zubereitung  des  Kaffees  und  übernahm  auch 

die  kostenfreie  Lieferung  des  Getränks  an  die 
Züge  für  das  Zu^^rsonal  und  für  die  Arbeiter 
auf  der  freien  Strecke. 

In  einem  Vortrage  auf  dem  Internationalen 
Knrif^rcsse  fiepen  den  Alkofiol  iin  Juli  1Q07  in 
Stockholm  kam  deTerra  wieder  auf  seine  strengen 
Forderungen  zurQdc  und  verlangte  fQralleDienst' 
zweige,  von  denen  die  Siclicrlieif  des  Verkehrs 
(Betriebs)  abhängt,  völlige  Abstinenz,  zog  sicti 
aber  in  Nr.  78  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltunt^en  vom  9.  Oktober  1007 
eine  scharfe  Abfertigung  des  ehemals  olden- 
burgischen Eisenbahnpräsidenten  v.  Mflhlenfels 
zu,  dö*  vollkommen  auf  dem  Boden  der  Ver- 
waltungen stellend,  den  Alkohol^enuR  im  Dienste 
völlig  verboten,  aber  außer  Dienst  in  niaHvoIIcn 
Orenzen  erlaubt  wissen  will  und  nur  den  Oenuß 
von  Schnaps  gänzlich  unler<i3ß1  haben  wollte. 
Im  Jahre  1910  trat  die  U.K.R.  T.ü.  dem  1909 
in  Stockholm  gegrOndelen  Internationalen  Eisen- 
bahnalkoboliT;epnerverh:ind  (I.  I".  A.G.  V.)  bei,  und 
der  französische  Verband  der  alkoholgegnerischen 
Eisenbahner  beschloß  den  Beitritt,  so  daß  der 
lnlernation;ile  \Vrb;ind  fnst  sämtliche  eiirnpru'sche 
KuUurstaatcn  mit  etwas  über  55.000  Mitgliedern 
umfaßte;  nach  einem  Bericht  des  Pionier  in 
Nr.  5  im  Februar  1911  betrug  die  iMitglicder- 
zahl  dieses  Verbandes  am  Schlüsse  des  Jahres 
1910  in  England  44.000,  in  Schweden  4500, 
in  FraukreKh  3200,  in  Finnland  950,  in  Deutsch- 
land 800,  in  der  Schweiz  550,  in  Dänemark  500, 
in  Norwegen  450,  in  Österreich  125  Kopfe.  Da 
die  Preußisch-Hessische  Eiscnbahngcsellschaft 
nllein  tin;:;t  falir  470.000  Bedienstete  besitzt,  will 
das  allerdings  noch  nicht  allzuviel  sagen. 

Die  im  Februar  1911  in  Budapest  abge- 
haltene Dircktorenkonfcrenz  hat  sich  mit  der 
Frage  der  Bekämpfung  des  Alkoholgcnusses 
der  Eisenbahner  beschäftigt,  und  wurde  seitens 
der  ungarischen  Staatsbahiu  ii  der  nach- 
stehend auszugswei';?  w  iei.ler;^eL;ebene  Antrag 
gestellt  und  volliniiaitlich  angenomriteti. 

1.  Die  bestehenden  Bsenbahnerverrini^ungcn 

sollen  die  BckäinpfiuiK  des  Alkoholgcnusses  in  ihren 
Wirkuiiji^krcis  einbeziehen,  und  sollen  üründinißen 
von  Vereinen  RCRcn  ilen  Genuß  .illsoholischcr  Ge- 
tränke seitens  der  Bahnverwaltnnifen  unterstützt 
u\r  :rii.  \\n  Rütksieht  auf  die  \  Liki  lii'-siJierhcit 
wäre  es  « liiischcnswcrt,  die  Bediensteten  zur  voll- 
st.'indi^en  Abstinenz  /u  verpflichten.  Da  dies  derzeit 
undurchführbar  ist,  so  soll  in  dieser  Richtung  eine 
stufenweise  Entwicklunf  einsetzen. 

2.  Hei  der  .Aufnahnu  licr  Fi^mn  ilinbediensteten 
ist  eine  bindende  s«.lmliiiehc  Likiänuij»  ah/u- 
vet laugen,  mittels  der  der  Bewerber  verpflichtet 
wird,  sieh  im  Dienste  des  ,\lkohoIj;.ruisses  zu  ent- 
halten; fiir  das  lokoniotiv-  und  /uj^iHrsonal  SOll 
das  Gelöbnis  unbedingter  Enthaltsamkeit  zur  Ein- 


führung kommen.  Aljstinenzlern  ist  bei  j;;lLic]ier 
Befähigung  der  Vorzug  einzuräumen. 

3.  Die  einzelnen  f:isen  bahn  Verwaltungen  sollen 
den  Genuß  von  alkoholischen  Getränken  sowohl  in 
amtlichen  Räumen  als  auch  auf  allen  Arbeitsplätzen 
untersagen,  ebenso  ist  die  Mitnahme  von  aikohofl- 
sehen  Getränken  dem  Zugpersonale  untersagt. 

4.  Die  Inhaber  der  Bahnhof« irtschaften  sind 
).;elegciitliLli  der  liriieiierun^;.  b/w.  beim  .Absei i hiß  der 
Verträge  zu  verpt lichten,  den  hiscnbaluibedienstetcn 
alkoholische  Getränke  nur  in  mäßiger  Menge,  al- 
koholfreie Getränke  dagegen  zum  Selt>stkostenpreis 
zu  verabfolgen.  Auf  Stationen  ohne  Bahnfiofs- 
wirtschaften  wire  die  Verabfolgungvon  alkoholfreien 
Oetrinken  seitens  der  Bahnverwaltung 'vorznaehen. 

5.  In  den  Bahnhofwirtschaflen  sind  t  ifjene  Räume 
vorzusehen,  in  denen  kein  Alkohol  vembreicht  wird. 

ö.  An  die  WcTlotattcnarbeiter  sind  alkoholfreie 
Octränl«:  seitens  tUr  liahiu ei« altunj^  zum  Selbst- 
kostenpreis zu  vi.i.'ibiol^in. 

7.  In  Werkstättenkantinen  und  Speiseräumen  ist 
sowohl  der  Verkauf  als  auch  derOenuB  von  Alkohol 
untersagt. 

8.  Die  Schulbeamten  habe»  das  Personal  Ober 

die  körperlichen  und  aeistigen  Schidigungen,  die 
der  Mißbrauch  des  Alkohols  nach  sich  zieht,  an  der 

Hand  von  st a f ist i sehen  N'acli'*x-;suni,'rn  und  durch 
Bilder  (die  vtmi  Musciitn  tür  itas  al I^'ciiicini-  Volks- 
wohl  zu  beziehen  sind)  .luf/uklareii,  und  unter  den 
Bediensteten  auf  die  .\.  be/n>;liche  Druckschriften 
und  Zeitungen  zu  \erbreiteii. 

0.  Die  Bahnärzfe  (»der  andere  hierzu  Benifcne, 
so  z.  B.  Vertreter  der  Antialkoholvereine  sollen  dem 
Peisonalc  von  Zeit  zu  Zeit  aufklärende  Vortriige  halten. 

10.  Den  seitens  der  CisenbahncTfemeinschaft  ge^ 
gründeten  Anli.ilVohnIx  creineii  wäre  seitens  der 
risenbahiAcrwaltungeu  siiwolil  nioralisehe  als  auch 
finanzielle  Unterstützung  zu  gewähren. 

Out  bewährt  aber  hat  sich  offenbar  d.ns  Vor- 
gehen der  fueislen  Eistiibalinbchorden  in  l  uropa, 
den  Alkoholgcnuß  nicht  völlig  zu  verbieten, 
smulerTi  nur  den  r^cdienstclni  im  äufVreu  Dienst 
und  im  Betneb  während  der  Dienststunden  zu 
untersagen.  Femer  das  Femhatlen  von  Trinkern 
vom  Eisenbahndienst  bei  der  Ansteflunj;  und 
die  energische  Bestrafung  von  Trunkenheit  im 
Dienst  und  die  Entfernung  trunksfiditig  Oe- 
wordener  au^  dein  Dienst,  falls  es  nicht  gelingt, 
sie  zum  Anschluß  an  Abstinenzveretne  der  ver- 
schiedensten Art  m  bewegen  tmd  sie  so  von 
der  Trunksucht  zu  heilen.  Eine  offene  Frage 
mag  es  dabei  bleiben,  ob  die  Verwaltungen 
auch  noch  die  Kosten  für  die  Aufnahme  in 
Trinkerheilstätten  zahlen  soll.  Als  Voraussetzung 
für  die  Dnichführuiv.:  alier  dieser  Maßnahmen 
ist  aber  allenthalben  anerkannt,  daß  den  Be- 
diensteten, sei  es  zu  den  billigsten  Selbstkosten- 
preisen, n{\i-r  t^.inz  nncnl'.'rhlieh,  je  nach  der 
Jahreszeit  warme  oder  kalte  alkoholfreie,  zum 
Teil  auch  alkoholarmeGetdlnke  tn  ausreichendem 
.Maf'e  verabreicht  werden  und  daß  durch  Be- 
lehrung des  r-'ersonais,  besonders  auch  durch 
Einwirkung  auf  die  Frauen,  bei  den  Bediensteten 
durch  geeignete  Kräfte,  in  den  meisten  Fällen 
durch  die  Bahnärzte,  die  Kenntnis  von  der 


Digitized  by  Gopgle 


Antialkoholbcwcgung.  -  Appenzeller  Bahn. 


193 


sc  h  ä  d  1  i  c-  h  i  ■  n  VC '  i  rk  11  n  des  i  m  Oberitußgenossenen 

Alkohols  verbreitet  wird. 

iMirahtr:  Der  Pionier,  Ztadir.  d.  Eisenbahner- 
Alkohol  gegncrverbandes;  Was  muß  der  Eisenbahner 
vom  AlicQhol  wissen?  f  Sehweebten. 

Antlmonopoly  Leagues»  Vereine  zur  Be- 
kämpfung; der  Monopole.  Man  verstellt  darunter 
freie  Vereine,  die  sich  zu  Ende  der  Siebziger- 
und zu  Anfang  der  Achtzigerjahre  des  vorigen 

Jalirliundorts  in  den  einzelnen  Bundesstaaten 
der  nordamerikanischen  Union  gebildet  und 
vielfach  wieder  untereinander  zu  grSBeren 
Verbänden  zusammen^^efÜKt  hatten,  mit  dem 
Zwecke,  einerseits  die  Mißbrauche  aufzudecken, 
die  mit  dem  Besitz  und  Betrieb  von  Monopolen 
durch  Privatpersonen  und  Aktiengesellschaften 
in  den  Vereinigten  Staaten  verbunden  sind, 
anderseits  diese  Mißbrauche  zu  beseitigen  und 
dahin  zu  wirken,  daß  die  Monopole  ausschließ- 
lich vom  Staate  betrieben,  niiiulestens  aber  einer 
wirksamen  Staatsaufsicht  untcrsidit  würden. 
HauptsSehlich  waren  die  F.isenbahngesellschaften 
und  die  Hiscnbalinkönige  von  dicken  Vereinen 
zum  Gegenstand  ihrer  zum  Teil  erfolgreichen 
Angriffe  gemacht  Ein  Erfolg  war  es  z.  B.,  dal^ 
im  §  1  ties  Stnats^'eset/es  vom  Juni  1882  dem 
im  Staat  New  York  bestehenden  Monc^l- 
bekämpfungsverein  das  Recht  verliehen  wurde, 
bei  der  Wahl  eines  der  niscnbalinkommissare 
dieses  Staats  mitzuwirken.  In  einem  am  2.  Juli 
1S85  dem  SenalsausschuB  zur  Beratung  eines 
Gesetzes  über  den  zwischenstaatlichen  Verkehr 
erstatteten  Outachten  »spricht  sich  der  gedachte 
New  Yorker  Verein  u,  a.  dahin  aus,  daß  „die 
Übernahme  der  Eisenbahnen  in  Staatsverwaltung 
am  besten  die  für  das  Geineinwolil  erwünschten 
Zuständeherlieilüliren  werde,  und  daher  dieernst- 
liche  Hoffnung  des  Vaterlands,  des  Menschen- 
freunds und  des  Staatsmanns  sei".  (Report  of 
the  Senate  Select  Committce  on  Interstate  Com- 
merce. Washington  1886.  Appendix,  S.  105  bis 
108.)  Die  Tätitrkeit  dieser  Vereine  hat  -csesciit- 
lich  dazu  mitgewirkt,  daß  das  Bundesverkehrs- 
gesetz vom  4.  Februar  1887  zu  stände  ge- 
kommen ist.  Die  Vereine  als  solche  sind  später 
mehr  zurückgetreten,  seitdem  der  Kampf  gegen 
die  Trusts  einen  größeren  Umfang  angenommen 
hat  und  auch  von  den  politischen  Parteien  auf- 
genoniniiMi  vcnnlcn  i-it.  v.  drr  In-rn. 

Anti-Trust-Law»  üesetz  zur  Beschränkung 
der  Trusts,  ist  die  abgekQrzte  Bezeichnung  für 
das  amerikanische  Oesetz  vom  2.  Juli  18<)0 
(26.  Statutes  at  large  S.  209).  betr.  tien  Schutz 
von  Handel  und  Verkehr  gegen  ungesetzliche 
Beschränkungen  und  gegen  .Monopole  {.Act 
to  protect  trade  and  commerce  against  un- 
hiwful  restraints  and  monopolies).  Das  Gesetz 
wird  nach  seinem  Urheber  auch  Sherman- 

EiuyMopidle  dts  ntscnbahntmcni!.  3.  AHfl. 


Oesct?  genannt.  Nach  dein  Gesetz  werden  Ver- 
träge oder  Vereinbarungen  in  Form  von  1  rusts 
oder  unter  einer  anderen  Bezeichnung,  deren 
Zweck  ist,  den  Handel  oder  den  Verkehr  zwischen 
den  einzelnen  Bundesstaaten  oder  auch  fremden 
Staaten  zu  beschriinken,  ffir  ungültig  erklärt. 
Personen,  die  solche  Wriräge  abschließen  oder 
sich  mit  anderen  Personen  über  den  Abschluß 
solcher  Vertrfige  verstandigen,  werden  mit  einer 
Geldbuße  bis  zu  5000  Dollars  oder  mit  Ge- 
I  fängnis  bis  zu  einem  Jahre  oder  nach  dem 
I  Ermessen  des  Gerichtes  mit  beiden  Strafen  be- 
straft. Die  Bundeskreisgeridite  und  die  Staats- 
anwälte Vierden  angewiesen,  von  Amts  wegen 
gegen  derartige  Vereinigungen  vorzugeiien.  Die 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  sind  mehrfach 
i  mit  Fi-folg  angewendet  auch  gegen  die  Ver- 
j  einigung  der  großen  tisenbahngescilschaften, 
I  u.  a.  ist  die  Northern  Securities-Oesellschaft 
\  (s.  d.)  auf  Grund  dieses  Gesetzes  für  ungültig 
erklärt  v.  der  Uyen. 

An-  und  AbttihrcelHIhr  ist  die  von  dem 
Wrsender  oder  Empfänger  zu  /alilende  \'er- 
1  gütung'für  die  An-  oder  Abfuhr  der  Transport- 
j  guter  durch  die  von  der  Eisenbahn  angestellten 
I  Rollfuhrunternehmer.  &  Ab-  und  Zustreifen  der 
Güter. 

,  Die  A.  wird  in  Deutschland,  Österreich- 
Ungarn,  Frankreich,  Belgien  nach  besonderen 
hierfür  genehmigten  Tarifen  berechnet;  in 
anderen  Ländern,  wie  z.  B.  tingland,  ist  sie  da- 
gegen in  den  Tarifsätzen  bereits  inbegriffen. 
Diese  Einrech nung  ist  nur  dann  zulässig,  wenn 
nach  dem  Reglement  die  Bahn  ermächtigt  ist, 
die  Abfuhr  ausschließlich  zu  besorgen;  andern- 
falls ist  es  riehti;.';er,  die  Abfuhrgebühren  ge- 
trennt von  der  eigentlichen  Fracht  festzusetzen. 
S.  Eger,  Deutsches  Frachtrecht.  II,  350.  • 

Die  Taxe  für  die  dem  Oütcrführer  für  das 
.An-  oder  Abfahren  der  Güter  zu  zahlende  Ge- 
bühr muß  in  den  Güterabfertigungsstellen  durch 
.Anschlag  zur  Kenntnis  des  Publikums  ^bracht 
werden. 

Anwärter  sind  Bedienstete,  die  durch  Zuruck- 
legung  einer  vorgeschriebenen  Dienst-  oder  \'or- 
bereitungszeit  oder  durch  Ablegiing  einer  förm- 
lichen Prüfung  eine  der  hauptsächlichsten  Vor- 
l>edingungen  fOr  die  Erlangung  einer  festen  (etats- 
'  .\iistelhint:  erfüllt  haben;  s.  Beamte, 

j     Appenzeller  Bahn  (Schweiz),  Schmalspur- 
j  bahn  von  1  irt  Spurweite,  bestehend  aus  den 
Sektionen:  Winkeln-Herisau  (4160  A/n),  eroff- 
j  net   den    12.  April  1875,  Herisau-Urnäsch 
I  (I0-30Q*«),  eröffnet  den  21.  September  1875, 
Urnaseh-Appenzell(lÜ-772*OT),w(u  on  l  "rnäsch- 
Oontenbad  am   l().  .August  und  (iontenbad- 
Appenzell  am  2y.  Oktober  1  S8ü  eröffnet  worden 
sind.  Betriebslange 25*46  km.  Die  Bahn  wurde  auf 
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Appenzeller  Bahn.      Arader  und  CaanAder  Elsenbahnen. 


Grund  einer  am  23.  September  IS73  \  c)m  Bund 
crteiUen  Konzession,  die  als  NorIlUilkon^essiün 
fflr  schmalspurige  Bahnen  in  der  Schweiz 
nalt,  vnn  der  schuci/erischen  Gesellschaft  für 
Lokalbahnen  erbaut.  Von  der  Ansicht  geleitet, 
daß  der  Ausbau  des  schweizerischen  Eisenbahn- 
netzes durch  billijjcl  .oknlbahnen  ein  den  l.andes- 
interessen  entsprechendes  und  unter  Umständen 
auch  lohnendes  Unternehmen  sei.  wurde  im 
Jahre  1872  die  (genannte  Otsollscliaft  für  Lokal- 
bahnen gegründet.  Allein  die  bald  hereinbre- 
chende Finanzicrisis  nötigte  die  Oesellschaft,  von 
allen  weiteren  Projekton  ab/usehen  und  sich 
einzig  auf  den  Bau  und  Betrieb  der  Linie 
Winkeln -Herisau- Appenzell  zu  heschräniten. 
Die  OcHellschaft  beabsichtigt,  Einrichtung  nach 
Langbeins  System  zu  treffen,  zur  Bcförderungvon 
normalspurigen  Vollbahnwagen  über  ihre  Bahn. 

Das  Anlagekapital  bctrujL^  hnde  1910 
4,57?.70'5  Fr.  oder  l  iS.  km  172.t)lTri.  In 
Winkeln,  Qemeinschaft-sstation  mit  den  Schweize- 
rischen Bundesbahnen,  hat  die  Bahn  Anschluß 
an  die  Linie  von  VC'interthur  nach  St.  Oallcn 
und  Rorschach,  in  Appenzell  an  die  Appenzeller 
Straßenbahn.  Ein  weiterer  Anschluß  an  die 
Ruruk'sbahnen  steht  durch  den  Bau  einer  Linie 
von  Herisau  nach  Oossau  in  Aussicht 

Die  Bahn  wird  täglich  in  jeder  Richtimg 
von  14'4  Zügen  ini  Durchschnitf  befaliren.  Sie 
hat  im  Jahre  1910  rund  656.100  Reisende  und 
52.500  t  Güter  befördert  und  eine  Gesamtein- 
nahme von  497.289  Fr.  oder  19.126  Fr.  auf 
da<;  Rahnkilorneter  erzielt.  Die  Ausgaben  waren 
im  Jaluc  1910  f.d.  Bahnkilometer  15.912  Fr., 
f.  d.  Zugkilometer  2  94 Fr.,  f.d.  Achskilometer 
15*6  Cts.  Der  \  erkehr  ist  wegen  Eröffnung 
der  Bodensee-Toggenburg-Bahn  (3.  OkL  1910) 
wesentlich  zarfickgegangen.  CH^er. 

Appenzeller  Straßenbahn.  Von  ihr  wurde 
in  Betrieb  genommen  im  Jahre  1889  die  Strecke 
St  Gatlen-Gais  (BaulSnge  14-087  M  Betriebs- 
länge 14  055  Ä/n),  im  Jahre  1904  die  Strecke 
üais-Appenzell  (Bauiänge  5*434  Awi»  Bctricbs- 
linge  5*560  km).  Sie  hat  1 3  Stationen  und 
Haitestellen.  Ihre  Spurweite  betrügt  \m,  bA\^km 
sind  mit  Zahnstange  ausgerüstet,  die  grölUe 
Steigung  ist  auf  Zahnradstrecken  92%o,  auf 
den  anderen  45%  der  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser m.  Bei  St.  natlcn  bildet  die  Trasse 
einen  Halbkreis  von  iü  in  Halbmesser  mit 
gleichzeitiger  Steigung  von  90%«.  Die  Bahn 
besitzt  7  Lokomotiven  mit  je  2  'I  i  ieliaeh^eii  und 
Zahnrad,  so  dalJ  sie  sowohl  als  Adhäsions- 
lokomotiven  als  auch  als  Lokomotiven  ffir 
Z.ihnradhetrich  verwendet  werden  können  und 
Überdies  die  engsten  Krümmungen  durchlaufen, 
und  je  21-5  /  mittlerem  Adhisionsgewicht 
Das  Anlagekapital   betrug  im  Jahre  1909 


1,825.580  fr.,  f.d.*/«  I<)4.029Fr.  Die  Betriebs- 
einnahmen errcichicn  im  gleichen  Jahre  den 
Betrag  von  387.456  Fr.  oder  19.371  Fr. 
f.  d.  km.  1  57  Fr.  f.  d.  Nutzkilometer.  Die 
Betriebsausgaben  beliefen  sich  auf  362.842  Fr., 
1 8. 141  Fr.  f.  d.  km,  3*34  Fr.  f.  d.  Nutzkilometer, 
oi-ftT",,  der  Oesamteinnahmen.  Die  Einnahme 
1  f.  d.  Personenkilometer  betrug  6-75  Cts.,  f.  d. 
GOtertonnenkilometer  4*72  Cts. 

Anschlüsse:  In  St.  Oallen  an  die  schwei/e- 
rischcn  Bundesbahnen,  die  Bodensee -Toggen- 
burger-Bahn  und  an  die  Straßenbahn  St  Gallen- 
Speicher -Tro^nn.  In  Appenzell  an  die  Appen- 
zeller Bahn,  Mitglied  des  Verbandes  schweize- 
rischer Sekundärbahnen.  D/W/rr. 

AquAduktbrficke  (canal  aqueduct,  Mdge 
supportin n  wafrr  Channel ;  pant  canal;  acqae- 
dotto),  ein  Bauwerk,  das  dazu  bestimmt  ist, 
eine  Wasserleitung  oder  einen  natürlichen  oder 
künstlichen  XX'asserlauf  über  das  Gelände  oder 
Über  Terraineinschnitte  zu  führen.  Beim  Bau 
von  Gebirgsbahnen  kommen  A.  zur  Ausführung, 
wenn  W'ildbächc  oder  Murgängc  über  die 
im  Einschnitt  liegende  Bahn  zu  leiten  sind. 
Es  kann  ihre  Ano^nung  bei  starker  Geschtebe- 
führung  für  th'e  Sicherheit  des  Bahnkörpers 
vorteilhafter  erscheinen  als  die  Unterführung 
des  Baches  in  einem  Durchlasse,  worauf  »rhon 
in  der  Trasse  der  Bahnlinie  Bedacht  zu  nehmen 
ist.  Derartige  A.  sind  in  Massivbau,  in  Mauer- 
werk gewölbt  oder  in  Eisenbetonkonstniktion, 
herzustellen  und  es  ist  das  Gerinne  nach  auf- 
wärts zu,  desiileiclieii  auch  die  Aquäduktsohle 
gut  zu  versichern.  Hierzu  ist  in  einigen  l  aiien 
eine  Auskleidung  des  Gerinnes  mit  Holzbalken 
benutzt  worden. 

Arader  und  Csanilder  Eisenbahnen  Ver- 
dnlcte  Afctfen'Oeaellschaft,  mit  dem  Sitz  in 
Arad,  im  Jahre  1886  hervorgegangen  aus  der 
Vereinigung  der  Arad-Köröstaler  Bahn  mit  der 
Arad-Csanäder  Bahn,  beide  ausschließlich  in 
Ungarn,  in  deti  Kotnitaten  .\rad.  ("!sanid,  Bekes, 
Torontäl  und  Hunyad  gelegenen  Lokalbahnen. 
Die  Arad-Köröstaler  Eisenbahn  wurde  am 
:  24.  Mai  1875  durch  Ciesetzartikel  XLIV  vom 
I  Eröffnungstage  ab  auf  90  Jahre  der  Arad-Körös- 
i  taler  Eisenbahn-Aktien-Gesellschaft  konzessio- 
I  niert  und  im  Juni  desselben  Jahres  in  Bau  ge- 
nommen. Das  Anlagekapital  betrug  1,520.000  K, 
eingeteilt   in   2,200.000  K  Stanmiaklicn  und 
(2.320.000  K)    Prioritätsaktien;   letztere  sind 
jedoch  nicht  begeben  worden,  da  die  Weiter- 
tuhrung  der  Bahn  mit  einem  aus  den  Be- 
triebseinnahmen getilgten  Anlehen  ausgeführt 
worden  ist. 

Die  Konzcssion  der  Arad-Csanäder  Eisenbahn 
ist  der  Aktiengesellschaft  gleichen  Namens  am 
31.  Mai  1881  durch  Gesetzartikel  XLVil  erteilt 
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worcien.  Das  Anlagekai  it  1  !  ■  ir  c;  9,300.000  K, 
bestehend  aus  3,720.(JUU  K  ätamnuiktien  und 
5,580.000  K  nicht  begebenen  Prioiliais-Stanim- 

akticn ;  hierzu  kam  noch  eine  von  dem  Arader 
Komitat  geleistete  Beihilfe  von  400.000  K  und 
ein  Anlehen  von  3,000.000  K. 

Der  Staat  hat  jeder  [ialin  auf  30  Jahre  Steuer- 
freiheit J^c^^■ährt,  auch  die  Praditcinnahmen  der 
Arad-Csanäder  Bahn  auf  10  Jalirc  von  der  Steuer 
befreit. 

Die  Vereinigung  der  beiden  Bahnen  erfolgte 
derart,  daß  die  Aktionäre  der  Arad-Körostaler 
Bahn,  deren  Ertragnis  sich  auf  9- 10%  belief, 
fflr  je  1  Stamniakficn  zu  200  K  dieser  Bahn 
4  Stammaktien  des  neuen  vereinigten  Unter- 
nehmens erhieKen,  woRegen  die  Alctionlre  der 
Arad-Csanäder  Bahn,  die  sich  nur  mit  etwa  7% 
verzinst^  ihre  alten  Aktien  einfach  gegen  neue 
umtauschten. 

Das  Stammicapital  der  beiden  vereinigten  üe- 
selKrhaften  betrug  im  Jahre  1910  34,21 1.400  K 
und  zerfiel  in  84.640  Stück  Stamm-  und  65.957 
Stück  6  %  ige  Prioritätsaktien  zu  200  K  sowie  in 
20.460  Slikk  5  "„  tße  Prioritätsaktien  /u  200  K. 

Das  Bahnrietz  der  Vereinigten  Arader  und 
Csanäder  Eisenbahnen  ist  durchwegs  eingleisig 
und  nnrmalspuritj,  hat  eine  f  lesanitläntje  von 
391-4  Aot  und  umfaßt  folgende  Strecken: 

a)  die  HauptKnie  Arad-Uj-Szt.-Anna-Pan- 
kota  -  Rorosjeni"  -  Bornssobes  -  Ourahoncz  -  Bräd 
(\t72  km)  mit  den  f-iügeilinien  Uj-Szt.-Anna- 
KisienU-ErdßheRy-K^tegyhäza  {A9-\  km)  und 
Borosjenü-Csern)o  {\4'4  km). 

b)  die  Hauptlinie  Arad-Me/öhegyes-Nagylak 
Ap^tfalva-Makö-Szöregh-Szeged  (121 '2  Am)  mit 
der  f-lügellinie  Mezöhegyes-Kovdcshdza-Ketegy- 
häza  (39-6  km).  Die  Strecke  Szöregh-Szeged  ist 
I'cagestrecke,  gemeinsam  benützt  mit  den  ung. 
Staatsbahncn. 

Anschlüsse  bestehen  in  Arad,  S/öreph,  Sze^cd 
und  Ketegyhäza  an  die  ung.  Staatsbahnen,  in 
Mez6hegyes  an  die  Bekes-Csanäder  Lokalbahn, 
inApätfalva  an  die  Lokalbahn  Hodmezilväs'irhely- 
Makö-Nagyszentmiklös,  in  Koväcshäza  an  die 
Erste  Niederungarische  Landwirtschaftliche 
Eisenbahn,  in  Bnrnssebes-Buttyin  an  die  Loical- 
bahn  Borossebes-Menybäza. 

Im  Betrieb  der  VereiniRten  Ander  und 
Cs.'inader  Eisenbahnen  stehen: 

a)  die  schmalspurige,  21  1  km  lange  Lokalbahn 
Borossebes-Menyhdza  mit  AnscltiuH  in  Borossthcs- 
ßutUin.  Eigenluni  des  Grafen  Friedrich  Wencklieiin. 
Eiöffnet  am  14.  August  1893, 

b)  die  schmalspurige,  112  6  Am  (hiervon  15  Am  nur 
für  den  OOtervalcehr)  lange  Erste  Niedenmgarische 
landwirtschaftliche  Lisenbabn  mit  Anschluß  in 
Koväcshdza.  Eigentum  der  .Vktietiüfsellschaft  gleichen 
Namen-  iTöffnet  am  24.  Juli  18'W. 

Das  rollende  Material  bestand  Ende  1910 
aus:  38  Lokomotiven,  4 1  Motorwagen,  37  Motor- 


'  beiwagen,  41  Personenwagen,  30  Kondukteur« 
wagen,  9  Postw^en,  2069  Lastwagen,  5  Dampf- 
heizungswagen und  3  Schneepflügen. 

Im  Jahre  1010  wurden  befördert  2,523.832 
Personen  und  1,093.338  /  Güter. 

Mit  Ende  1910  betrugen  die  Reineinnah- 
men K  6,576.81 5  81,  die  Betriebsausgaben 
K  4,372.392-53,  mithin  das  Reinerträgnis 
K  2,204.423-28. 

Seit  dem  Jahre  1886  zahlte  die  Bahn  be- 
ständig für  ihre  Prioritätsaktien  6  67^%,  für 
ihre  Stammaittien  S-öV^^w  Dividende. 

Seit  dem  Jahre  1903  wurde  die  Bahn  auch 
in  ausländischen  Fachkreisen  bekannt  durch 
den  für  die  Personenbeförderung  im  großen 
Maßstäbe  eingefOhrten  und  sich  gut  bewahrenden 
Motorwagenverkehr,  w  nnnt  der  erste  Schritt  zur 
Scheidung  des  Personenverkehrs  vom  Gäter- 
verkehr  gemacht  war.  Im  Jahre  1902  verkehrten 
in  jeder  Richtung  je  3  Personenzüge,  heute  ver- 

1  kehren  in  jeder  Richtung  8  und  9  I^ersonenzüge. 

I     Der  Fahrplan  wurde  den  lokalen  Bedürfnissen 

I  angepaßt  und  die  Fahrpreise  entsprechend  herab- 

I  Der  Motonxagenpark  besteht  aus  leichten 
Wagen  mit  Zentral«,  Stoß-  und  Zugeinrichtung, 
'  so  daH  diese  W'apcn  mit  den  normalen  Wagen 
nicht  gekuppelt  werden  können.  Die  Motorwagen 
sind  benzineiektrische  Wagen,  die  als  Schnell- 
züge, als  Pci-soncn/üixc  und  I^ostzüge  verkehren. 

Seit  Einführung  der  Motorwagen  ist  die  An- 
zahl der  Reisenden  von  1,053.092  im  Jahre 
I  1902,  auf  2,523.S32  im  Jahre  1010  und  sind 
I  die  Einnahmen  des  Personen  Verkehres  von 
'  850.188  K  auf  2,046.386  K  gcbliegen. 

Sarmfzey. 

Arbeiter  (workmen;  ouvrkrs;  operai).  A.  Be- 
i  griff.  Unter  A.  versteht  man  im  allgemeinen  die- 
jenigen Personen,  die  mit  der  Kraft  ihres 
Körpers  nach  NX'cisung  und  Anleitung  anderer 
eine  Tätigkeit  ausüben,  gleichviel  ob  sie  für 
diese  Tätigkeit  eine  besondere  handwerks- 
mäßige Ocschicklichkeit  und  Erfahrung  er- 
worben haben  (Handwerker)  oder  nicht  (Hand- 
arbdtery.  Der  A.  steht  hiernach  im  Gegensatz 
zu  den  leitenden  und  beaufsichtiiienden  Per- 
sonen, die  mantkamte  zu  nennen  pflegt  und 
die  im  allgemdnen  keine  unmittelbar  produk- 
tive Tätigkeit  ausüben.  Im  Staatsdienst,  als 
^xelcher  sich  der  Eisenbahndienst  infolge  der 
mehr  und  mehr  zunehmenden  Verstaatlichung 
der  Eisenbahnen  der  Hauptsache  nach  dar- 
stellt, haben  die  Begriffe  A.  und  Beamte  all- 
mählich einen  anderen  Inliali  bekommen. Wenn- 
gleich auch  im  grolkn  und  ganzen  die  A.  in 
einer  oben  bej^ritflieh  als  ,\rbeiteiiätigkeit  be- 
zeichneten Beschättigung  veraendet  werden,  so 
ist  das  doch  nicht  das  entscheidende  Merkmal 
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dafür,  ob  jemand  A.  oder  Heamtrr  i>t.  Sosiohl 
üben  A.  Beamten tätigkeit,  als  auch  Beamte 
Arbeitertiltigkdt  aus.  Das  unterscheidende  Merk- 
mal ist  jdzt  vielmehr  die  Art  des  Anstellungs- 
verhilltnisses  siewnrden.  Ks  koinnit  darauf  an, 
ob  jemand  als  A.  an^enomnien  oder  als  Beamter 
anj^iestellt  wird.  Der  Arbeitsvertrag  Ist  stets  ein 
rein  privafreclitliclier  Akt,  vcähreiid  die  An- 
stellung als  Beamter  zwar  nicht  notwendig, 
aber  in  der  Regel  ein  öffentlich  rechtlicher  Akt 
ist,  der  ein  Rechtsverhältnis  schafft,  für  das, 
ohne  daß  es  hierzu  vertraglicher  Abmachungen 
bedürfte,  eine  Reihe  von  gesetzlichen  und 
reslementarischen  HestimmunRcn  nhnevteiters 
und  unabänderlich  maßgebend  sind.  Die  Be- 
dingungen des  Arbriterverhillnisses  werden  da- 
gegen allein  durch  den  Inhalt  des  mit  dem 
einzelnen  A.  geschlossenen  Dienst\'ertragcs  be- 
stimmt. Inhaltlich  unterscheidet  sich  das  Rechts- 
verhältnis des  A.  von  demjenigen  des  Beamten 
in  der  Regel  dadurch,  daß  der  .\.  nur  für  die 
Zeit  Entgelt  bezieht,  während  der  er  Arbeit 
leistet  und  daß  dieses  Entfielt,  Lohn  genannt, 
nach  Einlieilen  für  kurze  /eiträunie  (Stunden- 
löhne, Taglöhne)  bemessen  wird.  Demgegen- 
Qber  wird  das  Entgelt  für  die  Tätigkeit  des 
Beamten,  Ochalt  genannt,  ohne  Rücksicht  darauf 
gezahlt,  ob  der  Beamte  Dienste  leistet  oder 
daran  verhindert  ist  Es  wird  nach  Einheiten 
für  größere  Zeiträume,  in  der  Rege!  nach  dem 
Jahresbetrage  festgesetzt.  Auch  hinsMchtlich  der 
Dauer  und  der  ^ndigung  des  Dienstverhält- 
nisses l>estehen  Unterschiede.  Der  A.  wird  ent- 
weder nur  für  eine  bestimmte  Zeit  oder  für 
unbestimmte  Zeit  mit  der  Maßgabe  ange- 
nommen, daß  jetle  Partei  das  Dienstverhältnis 
mit  kiir7er  Erist,  die  in  der  Regel  auf  14  Tage 
bemessen  ist,  aufkündigen  kann.  Der  Beamte 
vird  niemalis  nur  fOr  eine  im  voraus  be- 
stimmte Zeit  anj^ennrnmen.  V'^ielfach  werden 
die  Beamten  auf  Lebenszeit  angestellt,  soweit 
dies  nicht  geschieht,  ist  die  Kflndigungsfrist 
größer  als  die  tier  A.  Das  Ausscheiden  der  A. 
findet  stets,  auch  wenn  Erwerbsunfähigkeit  die 
Ursache  ist,  durch  Auflösung  des  Arbeitsver- 
trages statt.  Das  Aussclieidcn  der  Beamten  miII- 
zieht  sich  vielfach  in  besonderen  Formen  und 
in  förmlichem  Verfahren  (Disziplinarverfahren). 
Ist  Dienstunfähi^keit  der  Grund,  so  tritt  nicht 
Entlassung,  sondern  Vcrsot/im^r  in  den  Ruhe- 
stand ein.  In  diesem  Eall  luit  der  Beamte,  der 
eine  «jevx  issc  Heamtendienst/eil  /urückgelegt  hat, 
Anspruch  auf  ein  Ruhegehalt,  das  sieh  nach 
der  Zahl  der  anrechnuiigsfähigcn  Dienstjahre 
und  dem  zuletzt  bezogenen  Diensteinkommen 
bemiPl.  Soweit  Invalidit.äts-  und  Altersvor- 
sicherung tür  Arbeiter  liesteht,  erhält  zwar  auch 
der  erverbsunfähige  A.  eine  Rente  oder  Pen- 


sion.  Die  Bemessung  dieser  richtet  sich  al>er 
nicht  nach  der  Dienstzeit  und  dem  zuletzt  be- 
I  /.ogenen  Lohn,  sondern  nach  der  Zahl  und  der 
I  Höhe  der  zu  der  Kasse  entrichteten  Beiträge. 
Besteht  sonach  ein  srnndsüt/Iicher  l'nter- 
sehied  zwischen  der  Stellung  eines  A.  und  der 
!  eines  Beamten,  so  wird  dieser  in  der  Be- 
'  Zeichnung  der  einzelnen  Persönlichkeiten  doch 
,  nicht  streng  aufrecht  erhalten.  Werden  A. 
I  dauernd  in  solchen  BeschflfHgvngen  verwendet, 
die  in  der  Regel  von  Beamten  verschen  werden, 
I  so  pflegen  sie  als  Hilfsbeamte  (auch  Gehilfen) 
I  bezeichnet  zu  werden.  Diese  Hilfsbeamten  (2.  B. 
Hilfsbahnwärter, Hilfsbremser,!  lilfshei/eru.s.w.) 
sind  aber  ihrer  Anstellung  nach  nichtsdesto- 
I  weniger  A.  Die  Herausbildung  des  ArbeHer- 
,  und  des  Beamtenbegriffs  im  dienstpragmati- 
schen Sinne,  die  wesentlich  durch  die  moderne 
Arbeiterversicherungs-Oesetzgebung  beeinflußt 
wurde,  beansprucht  nun  aber  keine  allgemeine 
:  und  gleichmäf?is;e  Ofilti^keit  für  alle  Reclits- 
j  gebiete.  Instiesondeie  faßt  das  Strafgesetz  den 
Beamtenbegriff  wesentlich  weiter.  Im  Sinne  des 
Strafq:esef7es,  das  die  von  der  Persönlieiikeit 
ausgeübte  lätigkeit  entscheidend  mit  berück- 
I  sichtigt  und  im  Qbrigen  den  Beamtenbegriff 
außerordentlich  weit  faßt,  sind  A.  vielfach  aK 
Beamte  anzusprechen,  insbesondere  können  sie 
Bahnpolizeibeamte  sein. 

B.  Einteilung  der  A.    Der  Finteihin»;  des 
I  Eisenbahndienstes  in  Bahnbau  und  Bahnunter- 
{  haltung,  Betriebs-  und  Verkehrsdienst  und 
Unterhaltung  <ier  Fahrzeuge  entspricht  auch 
die  Einteilung  der  A.  in  Bahnunterhaltungs- 
arbeiter, Betriebs-  und  V^erkehrsarbeiter  und 
Werkstättenarbeiter.   Handwerksmäßiger  Vor- 
bildiintj;  bedarf  nnr  die  Mehrzahl  der  Werk- 
stätlcnarbeiter    und    ein    geringer  Teil  der 
Bahnunterhaltungsarbeiter,  alle  Qbrigen  sind 
Handarbeiter. 
1     C.   (Jmtang    der  einzelnen  Dienstzweige. 
I  1.  Bahnbau  und  -Unterhaltung.  Während 
die  Jlihnunterhaltunt^  Ljrrnulsät/lich  von  den 
I  Eisen  bahn  Verwaltungen  in  Regie  ausgeführt  zu 
I  werden  pflegt,  wird  der  Neubau  in  der  Regel 
111  rntcrnehmer  vergeben.  Die  Neubauarbeiter 
;  sind  daher  in  der  Regel  keine  Eisenbahn- 
I  arbeiter  im  engeren  Sinne.  Sie  stehen  im  Ab- 
I  hän<^igkeits-  und  Vertraj^sverhältnis  nur  zu  dem 
I  ITnternehmer.   Indessen  finden  aiuii  auf  sie 
diejenif^en  j^e'-et/liehen  Bes(imiinin^;en  .\:nven- 
'  dun<».  die  ffli   dir  Xnii.iiniit  und  l'x-seh.Tftigung 
von  Eisenbalinarbeitern  erlassen  sind.  In  dieser 
1  Beziehung  ist  zu  nennen  die  preulMschc  Ver- 
I  Ordnung  vom  21.  Dezember  1846  (erweitert 
I  durch  Verordnung;  vom  IQ.  August  1867). 
I     Hiernach  dad  die  Annahme  von  A.  nur 
I  durch  einen  von  der  Polizeibehörde  beeidigten 
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Aufsichtsbeamten  geschehen  und  wird  jeder 
A.  vor  der  Abnahme  mit  einer  Arlieilskarte 

verschen,  die  eine  Anleitung  zur  Arbeit,  die 
Rechte  und  Pfhchten  der  Schachtmeister  und 
Bauaafselier  un<f  alle  von  den  A.  zu  be- 
aclitcnden  VorsichtsmaRregeln  bei  Erd-,  Feis- 
und Sprengarbeiten  enthält.  Die  Annahme  darf 
erst  nach  Vorlage  der  Lefi[itimationspfl|riere  er- 
folgen, und  dürfen  männliche  A.  nur  wenn 
sie  über  17  Jahre  alt  sind,  Frauen  nur  aus- 
nahmsweise und  mit  Genehmigung  der  Orts- 
polizeibehörde angenommen  werden.  Auf  An- 
trn<j  der  letzteren  muß  jeder  A.  entlassen 
werden.  Im  §  9  der  zitierten  Verordnung  finden 
sich  auch  noch  besondere  Vorschriften  Ober 
Lohnzahlung  und  Beaufsichtigung  der  A.  An 
die  preußische  Verordnung  schließt  sich  die 
slchsischeVerordnunt;  vom  10.  November  1868 
(ergänzt  durch  Verordnung  vom  31.  Dezember 
1873)  an.  In  Bayern  haben  die  Eisenbahnunter- 
nehmer die  Verpflichtung,  für  entsprechende 
U  nter  br  i  n  g  u  n  g  d  e  r  A .  u  nd  Verpf  legu  ng  erk  ra  n  kter 
und  verunglückter  A.  Sorge  zu  tragen,  und  die 
Kosten  für  außerordentliche  polizeiliche  Aufsicht 
zu  übernehmen,  und  muß  der  Unternehmer 
auch  die  einer  Gemeinde  infolge  Erkrankung 
oder  Verunglückung  von  liisenbahnarbeitern 
etwa  erwadisenden  Kosten  ersetzen.  Ahnliche 
Bestimmungen  bestehen  auch  in  Österreich. 

Mit  dem  Bahnunterhaltungsdienst  ist  der 
Bahnbewachun(^tenst  vereinigt.  Wihrend  der 
cr<;terc  von  Arbeitergruppen  (Rotten  oder 
Kolonnen)  unter  der  Leitung  eines  Beamten 
(Rottenführers)  oder  Vorarbeiters  ausgeführt 
wird,  wird  die  I^cvcacluiiig  der  Bahnanlagen 
und  der  Schranken  von  einzelnen  Personen 
bewirkt,  die  als  Beamte  Bahnwärter  oder 
Schrankenwärter  heißen.  Wenn  Arbeiter  dazu 
ständig  verwendet  werden,  pflegt  man  sie 
Hilfsbahnwärter  oder  Hilfsschrankenwärter  zu 
nennen.  Der  Hewaichungs-  und  Unterhaltungs- 
dienst mit  dem  da/u  erforderlichen  Beamten- 
und  Arbeitcrpersotial  ist  streckenweise  einem 
Beamten,  dem  Bahnmeister,  unterstellt,  der  mit- 
hin der  unmittelbare  Vorgesetzte  aller  Bahn- 
unterhaltungsarbeiter auf  dieser  Strecke  ist. 

2.  Betriebsdienst.  Der  Betriebsdienst  um- 
faRl  die  gesamte  T.ltigkeit,  die  nötig  ist,  um  den 
Zugverkehr  auf  der  Bahn  vorzubereiten,  aus- 
zuführen und  zu  sichern.  Neben  dem  Loko- 
motiv-  und  Fahrdienst  fällt  somit  darunter  der 
Rangier-  oder  Verschiebedienst,  der  Weidien- 
und  Signaldienst,  der  Stattons-  und  Tde- 
graphendienst  und  der  Magazins-  und  Betriebs- 
materialien-Verwaltungsdienst. Die  in  diesen 
Dienstzweigen  beschäftigten  A.  nennt  man  Be- 
triebsarbeiter. In  Österreich  werden  vor- 
stehend angeführte  Dienstesobliegenheiten  als 


„Verkehrsdienst",  die  im  nachstehenden  unter 
3  aufgezahlten  dagegen  als  „  Abfertigungsdienst* 

bezeichnet. 

3.  Verkehrsdienst.  Vielfach  wird  zwischen 
Verkehrs-  und  Betriebsdienst  nicht  scharf  unter- 
schieden und  der  Verkehrsdienst  in  den  Be- 

I  griff  des  iktrietedienstes  eingeschlossen.  Tat- 
I  sachlich  handelt  es  äch  hier  aber  um  eine 
begrifflich  anders  geartete  Tätigkeit.  In  neuerer 
Zeit  hat  man  den  Begriff  des  Verkefirsdienstes 
:  schärfer  erfaßt  und  nennt  denigenuiü  die  Ver- 
■  Ordnungen,    die    die    Rechtsgrundlage  für 
den  Transportvertrag  bilden,   nicht  mehr  Be- 
triebsreglement, sondern  Verkehrsordnung  oder 
I  Transportreglcment  Unter  Verkehrsdienst  ist 
i  die  Tätigkeit  zu  verstehen,  die  sich  auf  die 
I  Behandlung  der  auf  der  Bahn  zu  befördern- 
I  den   Personen   und  Güter  erstreckt  Der 
\xesentlic1iste  Teil  des  Verkehrsdienstes  ist  so- 
I  nach  der  Abfertigungsdienst;  Verkauf  der  Fahr- 
I  karten,  Abfertigung  des  Reisegepäcks,  Annahme 
und  Auslieferung  der  Outer.   Aber  auch  die 
Behandlung  von  Personen  und  Gütern  unter- 
wegs fällt  unter  diesen  Begriff:  Schaffnerdienst, 
!  Verladung  und  Entladung  von  Reisegepäck 
und  Gütern.  Die  A.  des  Verkehrsdienstes  situi 
der  Hauptsache  nach  die  (iepäckträger  und  die 
1  Oüterbodenarbeiler. 

4.  Werkstättendienst.  Wäluend  die  bisen- 
bahnverwaltungen  ihre  Fahrzeuge,  also  Loko- 

1  motiven  und  Wagen,  in  der  Regel  von  Unter- 
nehmern  anfertigen  lassen,  betreiben  sie  deren 
Unterhaltung  grundsätzlich  selbst.  Dadurch  ent- 

I  steht  ein  besonderer  Dienstzweig,  der  Werk« 
<:t;Utendienst.  Der  Natur  der  Sache  nach  er- 
fordert die  Untersuchung  und  Reparatur  der 

I  Lokomotiven  und  Wagen  handweri»mäßige  Vor- 
bildung. Demgemäß  besteht  die  überwiegende 
Zahl  der  Werkstättenarbeitcr  aus  Handwerkern. 
Bei  dem  Vorwiegen  der  Bedeutung  der  Metallteile 

I  an  den  Fahrzeugen  machen  die  Schlosser  die 
grfißte  Zahl  aus,  aber  auch  eine  Reihe  anderer 

I  Faciiarbeiter,  wie  Schmiede,  Kupferschmiede, 

!  Former,  Dreher,  Bohrer,  Hobler,  Zimmerleute, 
Stellmacher.  Tischler,  Drechsler,  .Maler.  Lackierer, 

!  Sattler  und  Tapezierer  müssen  in  jeder  Werk- 

I  stifte  vorhanden  sein. 

VX'enn  auch  nicht  unter  die  Werkstätten  zu 

1  rechnen,  haben  die  Gas-  und  Lichtanstalten 

I  der  Eisenbahnen  doch  mit  den  Werkstätten 

'  das  gemein,   tlaß  ihre  Tfifigkeit  dem  Betriebs- 

I  dienst  nicht  zuzurechnen  ist,  wenn  auch  das 
Produkt  ihrer  Tätigkeit  für  den  Betrieb  nicht 

I  entbehrt  werden  kann.  Diese  Anstalten  werden 

I  daher  zweckmäßig  an  dieser  Stelle  erwähnt. 

j  Die  Beschäftigung  der  A.  in  diesen  .Anstalten 
beschränkt  sich  der  Hauptsache  nach  auf  ein- 

i  fache  Handarbeit,  wie  Heranschaffen  der  Mate- 
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rialicn,  Heizen  der  Kessel,  Beseitigung  von 
Schlacken  und  Asche  u.  6^. 

D.  Fi'^cnb:thn^rhcHcr  und  Gewerbeordnung. 
Die  Gewerbeordnung,  die  eine  Reihe  von 
Vorschriften  Aber  die  Rechtsverhaltnisse  der 
gewerblichen  A.,  über  ihre  Beschaftifjunp  und 
Sicherung  im  Gewerbebetriebe  enthält,  findet 
weder  in  Deutschland  noch  tn  Österreich  auf 
den  Gewerbebetrieb  der  Eisenbahnunter- 
nehmungen  Anwendung.  Der  Begriff  des  Ge- 
werbebetriebes hat  hier  zu  Zweifeln  Anlaß 
gegeben.  Zwar  ist  nie  Streit  darüber  gewesen, 
daß  der  Betriebs-,  der  Verkehrs-  und  der  Bahn- 
bewachunjis-  und  Untcrlialiungsdienst  zum 
Gewerbebetrieb  der  Eisenbahn  gehören,  da- 
gegen ist  vielfach  in  Theorie  und  Praxis  die 
Auffassung  vertreten,  dab  die  sog.  Neben- 
betriebe, äso  die  Werkstätten,  Oas^  u.  i.  An- 
stalten keinen  notwendigen  Bestandteil  des 
Eisenbahnbetriebes  bilden,  da  die  Reparatur 
der  Wagen  auch  von  Untemehmcm  bewirtet, 
Gas  und  Liclil  von  anderen  bezoj^en  werden 
könne.  Die  Entwicklung  des  Eisenbalmverkehrs 
tiat  aber  im  Lauf  der  Jahre  diese  Anschauung 
korrigiert.  In  der  Tat  ist  ein  geordneter  Eisen- 
bahnt>ctrieb  heutzutage  ohne  einen  wohlge- 
ordneten und  umfassenden  Werkstättenbetrieb, 
der  für  die  dauernde  Betriebssicherheit  der 
Fahrzeuge  und  für  ihre  schleunige  W'ii^der- 
htrstellung  und  Rückgabe  an  den  Betriebs- 
dienst sorgt,  wohl  nicht  denkbar.  Dement- 
sprechend geht  in  den  letzten  Jahren  die  kon- 
stante Rechtsprechung  höchster  Gerichtshöfe 
dahin,  alle  sog.  Nebenbetriebe  ats  unter  den 
Gewerbebetrieb  der  Fi^enbahntintcrnehmungcn 
fallend  und  demgemäß  die  Gewerbeordnung 
auf  sämtliche  Eisenbahnartteiter  für  nicht  an- 
wendbar /u  erklären.  Damit  entfällt  die  An- 
wendung aller  Bestimmungen  der  Gewerbe- 
ordnung Ober  die  Regelung  der  Arbeitsbe- 
dingungen, ilbor  die  Besehäffimini.^  jugendlicher 
und  weiblicher  Personen,  übei  die  Sicherung 
von  Leben  und  Gesundheit  der  A.  sowie  über 
die  Beaufsichtigung  der  Arbeitsstätten  durch 
die  OcwcrbeaüfsirlitslH-aink'n  in  be/w^  atif  die 
Ikub.ichtung  dieser  Bestimmungen.  Lnulich  ist 
auch  das  aus  der  Gewerbeordnung  hergeleitete 
Reelit  anf  Arbeitseinstellung  und  auf  Verab- 
redungen und  Vereinigungen  zu  diesem  Zweck 
von  keinem  Eisenbahnarbeiter  in  Anspruch  zu 
nehnuti.  Wenngleich  sonach  die  Anwendbar- 
keil der  Gewerbeordnung  audi  auf  den  Werk- 
stättenbetrieb zu  verneinen  ist,  richten  sich 
dennoch  die  Fisenbahnverwaltungcn,  die  Staats- 
eisen bahn  Verwaltungen  an  der  Spitze,  nach 
dem  tnbaH  der  darin  zu  gunsten  der  A.  in 
bezug  auf  Arbeitsbedingungen,  Sicherung  und 
FQrsorge  getroffenen  {^Stimmungen,  so  daß 


von  einer  sachlichen  Schlechtersteliung  der 
Eisenbalmarbciter  gegenöber  anderen  gewo-b- 

lichen  A.  nicht  gesprochen  werden  kann 

E,  Arbeiterlöhnung.  Die  A.  werden  nach 
verschiedenen  Systemen  gdöhni  Entweder  wird 

die  Arbeitszeit  zur  Grundlage  für  die  Lohn- 
höhe genommen;  Zeitlohn  (Taglohn,  Stunden- 
lohn); oder  es  wird  die  geleistete  Arbeits- 

rnen^e  be/alilt:  Stücklohn  (Akkordlohn,  s.  d.). 
Daneben  findet  noch  eine  Verbindung  beider 
Systeme  Anwendung,  indem  der  A^  einen  festen 
Zeitlohn  bezieht,    aber  beim  überschreiten 
einer  {»ewis^en  Arbeitsleistung^  daneben  für  die 
Mehrleistung  noch  eine  besondere  Vergütung 
erhält:  Prämiensystem.  Dem  Stücklohn-  und 
dem   Prämiensvstem  liegt  der   Gedanke  zu 
gründe,  dali  einmal  die  Interessen  der  Ver- 
waltung dabei  in  vollem  MaBe  gewahrt  werden 
und  sodann,  daß  der  A.  von  der  Ausnutzung 
seiner  besonderen  Geschicklichkeit  und  Lei- 
stungsfähigkeit sowie  von  seinem  fHeiß  gegen- 
!  über  minder  tüchtigen  .Mitarbeitern  Vorteil  hat. 
I  Die  Anwendbarkeit  dieser  Systeme  ist  aber 
;  besdirSnkt  auf  die  Füle  gleichmlBiger  oder 
;  doch  ähnlicher  und  fortlaufender  Arbeit.  Solche 
I  Arbeit  kommt  im  eigentlichen  Betriebsdienst 
I  gar   nicht,  im   Bahnunterhaltungsdienst  nur 
ausnahmsweise  vor.  Im  Verkehrsdienst  ist  sie 
häufiger.    Hier    bildet    die   Bcliandhinj^  der 
Stückgüter  und  teilweise  auch  die  des  Reisege- 
päcks häufig  den  Gegenstand  eines  Akkord- oder 
'  eines  Pr.iniien\'erfa!irens,  Besonders  ausgebildet 
ist  das  Stücklohnsystem  im  Werkstättenbetriebe. 
I  Die  wichtigsten  Reparaturarbeiten  wiederholen 
sieh  hier  erfahrungsgemäß.  Durch  Feststellung 
der  Preise  für  eine  große  Menge  solcher 
Arbeiten  wird  die  Anwendung  des  Stficklohn- 
■  Verfahrens  in  grfiRerem  ,Maßstab  ermöfrlichl. 
I  Vorteile  und  Nachteile  der  verschiedenen  Lohn- 
systeme zu  erörtern,  ist  hier  nicht  dar  Ort. 
Es  sei  daher  nur  auf  die  Schwierigkeiten  hin- 
gewiesen, die  in  den  sehr  häufigen  Fällen  des 
gemeinschaftlichen  Akkordes  für  die  Verteilung 
'  des  Akkord  Verdienstes  unter  den  an  diesem 
Akkord  teihiehtnenden  A.  entstehen  können. 
An  sich   iiinimt  da>  Akkordsystem  auf  nichts 
als  auf  die  geleistete  Mmi  ROcksicht  Wenn 
mehrere  A.  eine  Arbeit  '^emrinschaftüch  aus- 
führen, für  die  ein  Gesamtstücklohn  besteht, 
so  wOrde  es  daher  nur  folgerichtig  sein,  wenn 
jeder  Teilnehmer  den  gleichen  Anteil  bezöge. 
Diese  Regelung  konmU  demgemäß  auch  vor. 
Im  allgemeinen  hat  man  aber  den  Grundsatz 
der  besseren  Bezahlung  der  älteren  A.,  der 
,  wohl  fast  überall  bei  den  Eisenbahnen  be- 
'  steht,  auch  auf  die  Akkordarbeiten  angewendet. 

Hier  ist  für  joden  A.  ein  Zeitlohn  festgesetzt, 
i  dessen  Wirkung  auf  den  Stückverdienst  eine 
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doppelte  sein  kann:  entweder  erhält  jeder  A. 
sdnen  Zeitiohn  vorw^  und  der  Obenrerdienst 

wird  zu  gleichen  Teilen  verteilt,  oder  der  Zeit- 
lohn bildet  lediglich  den  Maßstab  für  die  Ver- 
teilung des  GesamtstQckverdtenstes.  Im  letzteren 
Fall«  wird  der  Unterschied  zwischen  den  Be- 
zöj^en  der  einzelnen  Akkordteilnelimer  o;rößer 
als  im  ersten.  In  beiden  Fälle»  aber  erlangt 
der  Unterschied  zwischen  den  Zeitlohnsätzen 
der  ,\kkt)rdteilnehmer  für  den  Lohnhezup  des 
einzelnen  eine  Bedeutung,  die  dazu  nötigt, 
schon  bei  der  Zusammensetzung  der  einzelnen 
Akkordkolonnen  hierauf  Rücksicht  zu  nehmen. 

F.  Arbeiterfürsorge  und  Wohlfahrtseinrich- 
tungen. Soveit  die  Färsorge  bei  Krankheit,  Er- 
werhsbeschr^nkunp  durch  Unfall  und  im  Falle 
der  Invalidität  und  hohen  Alters  gesetzlich 
geregelt  ist,  handelt  es  sicii  um  ArbeHerver- 
sichcrunii;  (s.d.).  l'her  die  durch  Gesetz  vor- 
geschriebenen Leistungen  hinaus  wenden  die 
Eisenbahnverwaltungen  aber  noch  vielfach  eine 
besoiKlere  Fürsorge  zu.  Hier  sind  insbesondere 
zu  nennen :  Zusatzknsscn  zu  den  Krankenkassen. 
Für  den  Bereich  der  l'reuÜisch-1  lessischen  Eisen- 
t^ahngemeinschaft  und  der  Reichseisenbahnen  in 
i:lsal5-I.othrin<T;en  besteht  eine  solche  Knsse 
(Verbandskrankenkasse),  die  es  ermöglicht,  daß 
der  Versicherte  bd  Krankheit  seinen  vollen 
Lohn  als  Krankcni^eld  weiter  bezieht.  Ferner 
be&tehen  Pensionskassen,  die  ihren  Mitgliedern 
eine  Zusatzrente  zu  der  gesetzlichen  Invatidi- 
täfsrcnte  gewähren.  In  Preußen,  Sachsen,  Bayern 
und  Elsaß-Lothringen  bestehen  solche  Ein- 
riditungen,  die,  als  Zwangskassen  ein^richtet, 
nicht  nur  den  Mi^Üt  krn  eine  Zusatzrentc 
zahlen,  sondern  auch  Sterbegelder  und  den 
Wit\t'cn  und  Waisen  der  Mitglieder  llinter- 
bllebenenbezuge  gewähren.  Nclien  dieser  Für- 
sorge für  die  Fälle  vnn  Krankheit,  f'rwerbs- 
unfähigkeit  oder  Tod  konifneii  drü  A.  vur  allem 
hei  den  deutschen  und  r.stcrreicliischen  Staats- 
bahnen noch  mancherleiWoliIlalirtseini  iclitiingcn 
zu  gute.  Durch  Errichtung  gesunder  Wohnungen 
zu  billigem  Mietzins  odervon  Ledigenheimen  fflr 
Unverheiratete  sowie  durch  Gewährung  von 
Darlehen  zu  Eigenhäusern  wird  auf  dem  Ge- 
biete der  Wohnungsfflrsorge  mancherlei  Gutes 
gewirkt.  Durch  Beloh innigen  für  längere  Dienst- 
zeit wird  ein  Ansporn  zu  treuer  Pflichterfüllung 
gegeben.  UnterstQfzungsfonds  sind  fOr  die  Fälle 
von  Not  und  außergewöhnliche  Ereignisse  be- 
reitgestellt. Aufenthaltsräume  mit  Einrichtungen 
zum  Kochen  und  Wärmen  dcj:  Speisen  bieten 
Schutz  gegen  die  Unbilden  der  Witterung  in 
Dienstpausen.  Schutzkicider  gegen  Kälte,  Nässe 
und  für  besondere  Arbeitsleistungen  werden 
von  den  Verwaltungen  geliefert  Bei  dem  weit 
verbreiteten  Verbot  des  Alkoholgenusses  im 


Dienst  endlich  wird  den  A.  durch  Vorhaltung 
billiger  erwärmender  (Kaffee,  Tee,  Milch)  oder 
kühlender  Getränke  (Selterwasser  und  I.imo- 
I  nade)  die  Möglichkeit  zur  Erfrischung  ge- 
I  boten.  I.erse. 
Arbciieniusschü*se(commiäeeo/woriimen; 
comii^  des  ouvriers;  comitati  def^Ii  operai). 
Mit  dem  Fortschreiten  der  Technik  hat  sich 
im  letzten  Drittel  des  19.  Jahrhundeiis  ein  un- 
widerstehlicher Zug  zur  Großindustrie  und 
zum  Kapitalismus  geltend  gemacht.  Die  durch 
diese  Entwicklung  bedingte,  immer  weiter- 
gehende Arbeitsteilung  und  die  Vermehrung  der 
I  Arbeiterzahl  in  den  einzelnen  Betrieben  hat  das 
frühere  patriarchalische  Verhältnis  zwischen 
Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer  in  fortgesetzt 
steigendem  Maße  unmöglich  gemacht  Auf 
diesem  Boden  hat  die  sozialdemokratfsdie 
Arbeiterbewegung  ihre  große  Ausdehnung  er- 
langt imd  durch  rücksichtslose,  einseitige  Be- 
tonung der  Arbeiterinteressen  einen  Zustand 
der  Feindseligkeit  zwischen  Unternehmer  und 
Arbeiter  herbeigeführt,  der  fQr  beide  Teile  viel 
Schaden  angerichtet  hat 

Die  Erkenntnis  der  Notwendigkeit  zwischen 
i  Arbeitgeher    und   .Arbeitnehmer   \xieder  eine 
,  engere  Fühlung  herzustellen,  hat  sich  im  Laute 
I  der  Zeit  mehr  und  mehr  Bahn  gebrochen.  Da 
es  nicht  mehr  möglich  ist  diese  mit  dem 
einzelnen  Arbeiter  aufzunehmen,  eiKNb  Sieb 
!  von  selbst  als  einzig  gangbarer  Weg,  der,  die 
Gesanitheit  oder  gröf'iTe  Cjruppen  der  .Arbeiter 
I  Vertreter  wählen  zu  lassen,  die  als  Ausschüsse 
I  der  Arbeiter,  deren  Interessen  gegenüber  dem 
Unternehmer  zu  vertreten  haben. 

Die  Gesetzgebung  hat  sich  bisher  in  dieser 
Frage  zurückhaltend  gezeigt,   und  nur  ganz 
vereinzelt  -  wie  z.  B.  für  Bergwerksbetriebe 
mit   mehr  als   KK)  Arbeitern         ist  die  Er- 
ntlitung  von  A.  \  ru  giscliricben.  Im  allgemeinen 
I  beschränkt  sich  ihe  soziale  Gesetzgebung  dar- 
auf, für  den   I  all,  daß  A.  bestellen,  diesen 
I  eine  gutachtliche  l  ätigkeit  im  Interesse  der 
I  Arbeiterschaft  zuzuweisen.  Ob  A.  ungerichtet 
werden  sollen,  ist  dagegen  den  Unterneil mern 
i  im  Einvernehmen  mit  den  Arbeitern  überlassen. 
I     Die  deutschen  und  österreichischen 
Staatseisenbahnen  mit  ihrem  besonders  zahl- 
I  reichen  Personal  haben  in  Erkenntnisvonder  Not- 
{  wendigkeit,  über  die  WOnsche  und  Interessen 
ihrer  Arbeiter  fortlaufend  unterrichtet  zu  sein, 
in  umfassender  Weise  A.  eingesetzt.  Ein  Mit- 
1  bestimmniungsrecht  ist  ihnen  indessen  nicht 
\  eingeräumt.    Abgesehen  von  dem  Recht  der 
Vcrlautbaning  ilirer  WfnKchc  und  Beschwer- 
den haben   sie  sich  nur  auf  Verlangen  der 
j  Verwaltung  gutachtlich  zu  äußern.  Entsprechend 
I  dem  Gedankengang,  der  zu  ihrer  Einrichtung 
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führte,  werden  sie  auch  nicht  als  Vertreter  des 
einzdnen  Arbeiters,  sondern  nur  des  ganzen 

Kreises,  den  sie  vertreten,  zugelassen.  Die 
Entscheidung  ist  stets  der  Eisenbahnvervraltung 
allein  vorbehalten. 

Finc-n  ^rundsät/Iidien  Schritl  auf  dem  \X'cp', 
die  Ausschüsse  einer  Mitbestimmung  über  die 
Arbeilsbedtngungcn  zazuführen,  macht  zum 
erstcMi  Male  ein  (  jesetzentwurf  der  französischen 
Regierung,  der  nach  den  Lehren,  die  der  ver- 
suchte, aber  mißglückte  Generalstreik  auf  den 
französischen  Bahnen,  insbesondere  auf  der 
Nordbahn  und  der  verstaatlichten  Westbaliii, 
im  Oktober  1910  gegeben  hat,  tten  Streik  der 
Eisenbahner  unmöglich  zu  machen  trachtete 
und  als  Korrelat  dafür  ein  obli^atorisclies 
schiedsgerichtliches  Verfahren  für  Streitigkeiten 
zwischen  den  Gesellschaften  und  den  Ange- 
stellten einführen  will,  das  seinen  ITnterbau 
in  den  Ausschüssen  hat,  die  bereits  die  Auf- 
gabe haben,  bei  Differenzen  eine  Einigting 
zwischen  den  Eisenbahnfjesellschr.lt- n  und  den 
Angestellten  zu  versuchen.  Beide  treten  sich 
sonach  schon  hier  als  Parteien  gegenüber. 
W'elcli  Schicksal  dieser  fieset/entuiirf  haben 
wird,  läßt  sich  zurzeit  nicht  übersehen.  Wird 
er  Oesetz,  so  wird  er  voraussichtlich  nicht 
den  Erfolg  haben,  ein  friecMiclKS  und  gedeih- 
liches /nsammenwirken  zwischen  den  arbeil- 
i;ebenden  Verwaltunj;cn  und  den  AngeslelUen 
herbeizuführen.  Die  Syndikate  der  Arbeit- 
nehmer, die  nach  wie  vor  iinan «getastet  weiter- 
bestehen, werden  schon  dafür  sorgen,  daß  die 
Ansprache  nach  Erreichung  eines  jeden  Er- 
foI<jrs  der  Arbeitnehmer  weiter  gesteigert  wer- 
den und  daß  die  gewissermalien  gesetzlich 
organisierte  Unzufrittlenheit  die  Angestellten 
ihren  Verwaltungen  und  dem  Staat  immer 
mehr  entfremdet  Nimmt  die  Entwicklung 
diesen  Lauf,  so  vird  auch  das  Ziel,  den  Stareik 
von  den  Eisenbahnen  fernzuhalten,  nkht  er- 
reicht werden. 

Des  Mittels  der  Errichtung  von  A.  haben 
sich,  wie  bereits  erwähnt,  die  Staatsbahnen 
Deutschlands  und  Österciclis  bedient.  In  Auf- 
bau und  Ur^anisatiun  vceicheii  sie  niclir  oder 
minder  voneinander  ab. 

In  Österreich  und  den  deutschen  Mittel- 
Staaten  Bayern,  Sachsen,  Württemberg  und 
Baden  fällt  der  örtliche  Bereich  der  Ausschüsse 
im  alliTemeinen  mit  den  behördlichen  Ver- 
waltungsbezirken zusammen.  Der  Aussdiuß 
umfaßt  also  alle  Arbeiter  in  Osterreich  einer 
Staatsbahndirektion,  in  Hävern  einer  Retriebs- 
und Bauinspektiun  oder  einer  Maschineninspek- 
tion, in  Sachsen  einer  Betriebsdirektion,  bzw. 
Maschinen-  oder  Werkstätteninspektion,  in 
Württemberg  und  Baden  einer  lnspektion,  sei 


I  es  für  Bau,  Betrieb,  Maschinen-  oder  für  Werk- 
stättendienst. Abweichend  hiervon  ist  in  Preufkn 
der  Gedanke  maßgebend  gewesen,  daß,  wie 
j  die  Lohnfestsetzung  sich  den  örtlichen  Ver- 
I  haitnissen  anzupassen  hat,  auch  die  Wünsche  nnd 
Interessen  der  .•\rbeiter  fiir  größere  Bezirke  in 
i  der  Regel  nicht  gleichmäßig  sein,  sondern  sich 
aus  den  Verhiltnissen  der  einzelnen  Orte  her- 
aus verschieden  ^fe>1alfeii  werden.  Dementspre- 
j  chend  ist  für  jeden  Dienstort,  an  dem  inin- 
I  destens  50  Arbeiter  derselben  Dienstgruppe 
vorhanden  sind,  ein  A.  eingesetzt. 

Im  allgemeinen  ist  die  Trennung  der  Aus- 
schüsse   nach   Dienstgruppen  durchgeführt 
Aber  auch  die  Einteilung  der  Dienstgruppen, 
für  tlie  je   besondere  Ausschüsse  be*;tehen, 
weicht  vielfach  voneinander  ab.    In  Preulkn 
,  besteht  vierfache  Teilung  nach  Betrieb,  Ver- 
kehr, Maschinendienst,  Werk-^tättendienst.  Wo 
I  für  die  Arbeiter  eines  Betriebs-,  Verkehrs-, 
I  Maschinen-  oder  WerkstSttenamts  ein  Ausschuß 
besteht,  gehöreti  ihm  alle  am  Ausschußorte  dem 
.  betreffenden  Amt  unterstellten  Artjeiter  an.  In 
I  Bayern  soll  in  der  R^l  für  jeden  Inspektions- 
bezirk nur  ein  Ausschuß  gebildet  werden.  Es 
j  können  jedoch  getrennte  Ausschüsse  bei  den  Be- 
'  triebs-  und  Bauinspektionen  für  die  Betriebs- 
arbeiter  einerseits  und  die  Bahnunterhaltungs- 
arbeiter anderseits,  bei  den  Maschineninspck- 
tionen  für  den  Maschinenluuisdienst  einerseits 
1  und  den  Werkstättendienst  anderseits  eingerichtet 
werden.  Die  Schwellentränkanstaiten  erhalten  je 
I  einen  besonderen  Ausschuß.    Ähnlich  ist  die 
I  Orftanisation  in  Sachsen.  Hier  sind  bei  jetfer 
Betricbsdircktinn  zwei  .^r^ssch^isse,   einer  für 
j  den  Bahnbewachungs-  und  Bahnunterhaltungs- 
I  dienst  und  einer  für  den  gesamten  Bahnhof«^ 
AbfertitTunt^s-   und  /uf»begleitdienst  errichtet. 
I  Dazu  kommt  für  Jede  Maschineninspektion  ein 
{  Ausschuß  für  den  Lokomotivdienst  und  für 
jede  Werkstätteninspektion  ein  solcher  für  den 
!  Werkstätten-  und  Magazinsdienst   Endlich  ist 
noch  für  sämtliche  Telegraphen-  und  Elektri- 
I  zitätsarbeiter  des  gesamten  Staatsbahnnetzes 
ein  besonderer  Ausschuß  ucbildet.  XX'ürttem- 
berg  hat  tüntfachc  Teilung'  nach  den  bestchen- 
i  den  Inspektionsarten  für  Bau,  Betrieb,  Ma- 
sclnneiuüensi,  W  erkstätfendienst  imd  Telep;ra- 
,  phendienst  Baden  wiederum  begnügt  sich  mit 
I  Dreiteilung  für  die  Bezirke  der  Behiebsinspek- 
'  toren,  der  Bahnbauinspektoren  und  der  Werk- 
I  Stätten.  In  Elsaß-Lothringen  gelten  in  diesem 
!  Punkt  wie  in,  allen  übrigen  die  gleichen 
(iiunds.ltze  wie  in  Preußen.  In  Ostemicli  end- 
I  lieh  besteht  für  jede  Staabbahndirektion  nur 
I  ein  Ausschuß,  der  jedoch  in  drei  Sektionen 
nach  a)  Bau-  und  Bahnerhaltungsdienst,  b}  Zug- 
förderungs-  und  Werkstättendienst,  ^  Verkehrs- 
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dienst  getrennt  ist.  Diesen  Sektionen  kommt 
aber  groBe  Selbstindigkeit  zu.  Sie  wirken  in 

der  Repiel  getrennt  für  sich,  können  jedoch 
auch  zu  gemeinsamen  Sitzungen  einberufen 
Verden. 

Während  in  l'^rountn  eine  gemeinsame  Be- 
tätigung mehrerer  Ausschüsse  nicht  zugelassen 
ist,  ist  tn  den  übrigen  Staaten  eine  gemein- 
schaftliche Beratung  verschiedener  Ausschüsse 
in  geeigneten  Fällen  vorgesehen.  Die  Ent- 
scheidung ob  und  wann  dies  geschehen  soll, 
ist  aber  den  Verwaltungen  vorbehalten,  in 
Saclisen,  Württemberg  und  Baden,  wo  nur 
eine  üencraldirektion  unter  dem  Ministerium 
die  Verwaltung  leitet,  ergibt  sich  damit  ohne 
weiteres  die  Mn<^Iiohkeit,  alle  Ausschüsse  zu 
gemeinsamer  Beratung  zusammenzufassen.  In 
Bayern,  wo  mehrere  Direktionen  nebeneinander 
bestehen,  hat  jede  das  Recht,  mehrere  oder 
alle  Ausschüsse  ihres  Bezirkes  zusammentreten 
zu  lassen.  Hierbei  sind  aber  nicht  sSmtlidie 
Ausschußmitglieder,  sondern  nur  Vertreter,  die 
jeder  Ausschuß  wählt,  heranzuziehen.  Auch 
Aber  den  Bezirk  einer  Eisenbahndirektion  hin- 
aus ist  die  Möglichkeit  gemeinsamer  Beratung 
von  Ausschüssen  mehrerer  oder  sämtlicher 
Direktionen  als  AusnahmemaBre^el  vorj^esehen. 
Die  Entscheidung  hierüber  trifft  das  iNi  ii  i  tcrium 
für  Verkehrsangelegenheiten  von  Fall  /u  Fall. 

Während  in  den  deutschen  Staaten  nicht 
nur  die  Zusammenberufung,  sondern  auch  Zahl 
und  Auswahl  der  Vertreter  hei  f^emeinsnmen 
Beratungen  mehrerer  Ausschüsse  von  Fall  zu 
Fall  veii&gt  wird,  ist  in  Österreich  die  Ein- 
berufnnf^  zu  gemeinsamen  Beratuno;cn  zwar 
ebenfalls  dem  Ermessen  der  Behörde  über- 
lassen, dagegen  ist  die  Arbeitervertretung  in 
diesen  Fällen  ein  für  alle  Male  >j;eordnet.  Bei 
den  Staatsbahndirektionen  ist  schon  durch  die 
organisatorische  Bestimmung,  daß  die  drei 
Sektionen,  die  für  g^öhnlich  völlig  getrennt 
beraten,  zusammen  einen  Ansschiiß  bilden,  für 
die  Zusammenfassung  der  verschiedenen  Ar- 
beiter^rrup|:)en  der  Rahmen  i^geben.  Aber  auch 
für  die  Zu'>ammensetzung  eines  Beratnntrs- 
körpers  für  Fragen,  die  über  den  Bereich 
einer  Staatsbahndirektion  hinausgehen,  ist  eine 
feste  Form  pcschaffcn.  Es  ist  ein  besonderer 
ArbeiterzentralausschuiJ  in  Wien  eingesetzt, 
dem  ein  vom  Eisenbahnministerium  bestimmter 
Beamter  präsidiert  und  lien  dies  .N^inisterinm 
aucli  einberuft,  wenn  es  Beratungsgegenstände 
hierzu  für  geeignet  hält.  Der  Zentralausschuß 
bestellt  aus  15  Mitgliedern  mit  dreijähriger 
Amtsperiode,  von  denen  12  von  den  Sektionen 
gewählt,  3  vom  Ministerium  ernannt  werden, 
dergestalt,  daß  jede  der  drei  Seklionsgnippen 
durch  5  Mitglieder  vertreten  ist. 


Die  Anzahl  der  Ausschußmitglieder  ist  im 
allgemeinen  nicht  im  voraus  fest  bestimmt  und 

nur  eine  untere  Orenze  von  3,  eine  obere 
von  15  (in  Sachsen  12)  gezogen.    Nur  in 
Österreich  Ist  entsprechend  der  Sekh'onsetn- 
teilunp;  ein  für  alle  Male  die  Zahl  \'on  15 
I  5  für  jede  Sektion  ~-  festgesetzt,  von  denen 
aber  die  Arbeiter  nur  12  wihlen,  lührend  3 
von  der  Staatsbahndirektion  ernannt  werden. 
'  Die  Amtsdauer  beträgt  in  Preußen  und  Sachsen 
1  5,  in  den  übrigen  Staaten  3  Jahre. 

Aktive  und  passive  Wahlfähigkcit  weisen 
I  ebenfalls  eine  gewisse   Mannigfaltigkeit  auf. 
.  Die  aktive  Wahibercciitiguu^  ist  bis  auf  Öster- 
reich, wo  Zurücklegung  des  24.  Lebensjahres 
gefordert  wird,  mit  dem  2 1 .  Lebensjahr  zuge- 
I  standen,  daneben  aber  noch  an  die  Bedingung 
I  der  Zurflddegung  einer  gewissen  Dienst- 
zeit, die  man   im    f^roRen   und  ganzen  auf 
I  ein  Jahr  beziffern  kann,  geknüpft.  Die  Wähl- 
I  barkeit  ist  in  PreuBen,  Sachsen  und  Baden 
nur  den  mindestens  30  Jahre  alten  Arbeitern 
I  zugestanden,  während  sie  in  Württemberg  mit 
I  25  Jahren,  in  Österreich  mit  24  Jahren  und  in 
Bayern  schon  mit  21  Jahren  gewährt  wird. 
Danehen  wird  überall  die  Zurücklepung  einer 
gewissen  Dtcnsl/cit  zur  Bedingung  gemaciU. 
fliese  ist  in  Preußen,  Württemberg  und  Baden 
auf  b  Jahre  Eisenbahndienst,  in  PrenClen  und 
Würtleinberg  dazu  noch  mindestens  ein  Jahr 
1  bei  der  Dienststelle,  die  der  Gewählte  vertreten 
j  soll,   bemessen.    In  Österreich   und  Sachsen 
1  wird  nur  einjähriger  Dienst  in  der  Wähler- 
I  gruppe  verlangt,  in  Bayern  Mitgliedschaft  bd 
der  Abt.  B  der  Arbeiterpensinnskasse,  was  un- 
.  gefähr  auf  dasselbe  herauskommt. 
I     Den  Vorsitz  fQhft  fiberall  der  Leiter  der- 
jenigen  Dienststelle,  für  deren  oder  in  deren 
j  Dienstbezirk  der  Ausschuß  eingesetzt  ist.  Die 
I  Zahl  der  Sitzungen  ist  nach  oben  nicht  be- 
grenzt. Als  Mindestzahl  der  Sitzungen  sind  in 
Preußen,  Württembert^  und  Baden  jährlich  zwei, 
in  Bayern  und  Österreich  eine  Sitzung  anj^e- 
ordnet.  Während  nach  Bedarf  von  den  Ver- 
waltungen weitere  Sitzungen  überall  anberaumt 
I  werden  können,  ist  in  Deutschland  auch  den 
Arbeitern  das  Recht  eingeräumt,  die  Einbe> 
'  rnfttncr  7ti  einer  Sitzung  /u  verlangen.  Dies 
I  muß  geschehen,  wenn  zwei  Drittel  der  Aus- 
schußmitglieder es  beantragen. 

^X't^  Recht,  A.  aufzulösen,  ist  den  N'ervcal- 
tungen  überall  vorbehalten,  während  aber  hier- 
für in  Deutschland  die  lokalen  Aufsichtsbe- 
hörden (Direktionen)  zuständig  sind,  ist  in 
Österreich  hierzu  nur  das  Eisenbahnministe- 
rium befugt 
Aufgabe  und  Zuständigkeit  der  A.  erstrecktsich 
I  aberall  auf  die  Behandlung  allgemeiner,  nicht  nur 
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die  Person  einzelner  berührender  Angelegen- 
heiten, wieLohnfragen.  ArbeitsbedinfsutiKenp  Ein- 

richttmpen  der  Arhcitsstättcnztir  Unfallverhütung 
u.  dgl.,  Wohlfahrtseinrichtungen  u.  s.  w.  Die 
Atlsschfisse  dfirfen  sovoht  Ihre  Anträge, 
Wünsche  und  neschwerden  zur  Verhandlung 
Stellen,  als  auch  icönnen  sie  gutacbtlidi  über 
derartige  Fragen  gehört  werden.  In  PreuBcn, 
Sachsen,  Württemberg  und  Baden  haben  die 
Ausschüsse  daneben  noch  die  Aufgabe  der 
Schlichtung  von  Strtitigkeiltn  der  Arbeiter 
untereinander,  venn  sie  von  beiden  Teilen 
dazu  anppnifen  werden. 

Bei  allen  Versthiedenlidten  in  den  Einzel- 
heiten ist,  wie  sich  aus  den  vorstehenden  Dar- 
legungen ergibt,  der  Gedanke,  die  Arbeiter- 
schaft über  ihre  Interessen  zu  Worte  kommen 
zu  lassen  und  hierför  feste  Einrichtungen  in  den 
A.  zu  schaffen,  bei  den  Staatsbahnen  in  Deutsch- 
land wie  in  Österreich  gleichmäßig  durchge- 
führt. In  anderen  Undem  bestehen  solche 
F:inricli(un,<;en  liislier  nocli  nicht,  insbesondere 
sind  die  seit  1901  für  die  öffentlichen  Staats- 
bahnen in  Frankreich  eingerichteten  comit«*s 
du  travail  nicht  A.  im  Sinne  der  in  diesem 
Artikel  gesell ildertcn.  Ihnen  lie^t  vielmehr  im 
\xescntlichen  die  Überwachung  der  Einhaltung 
der  gesetzKdi«!  Voischriften  über  Arbeitszeit 
und  Ruhepausen  ob.  Leesf. 

Arbeiterkarten  (workmen's  tickets;  bilkts 
ä'ouvriers;  biglietä  Offavi).  Die  Begflnstigun- 
gen  für  Arhciterfahrten  erscheinen  in  drei- 
facher Form.  Die  erste,  ursprüngliche,  ist  die 
der  Schaffung  von  Arbelterzfigen,  die  es  den  in 
der  Nähe  der  ^roHen  Städte  und  Industricortc 
wohnenden  Arbeitern  ermöglichen,  in  regel- 
mSBiger  und  zweckmäßig  gelegter  Fahrt  auf 
kurze  Strecken  früh  vom  Wnlinorl  zum  Arbeits- 
ort ZU  mäßigen  Preisen  zu  gelangen  und  abends 
wieder  heimzukehren.  Da,  wo  die  Anzahl  der 
Arbeiter  zu  gering  ist,  um  wirtschaftlich 
die  Führune:  eigener  Zutre  /w  rechtfertigen, 
wird  die  I  aluprcisbegünsti^ung  auch  fui 
andere  /Cüge  zugestanden,  die  die  niedrigste 
WatM  iiklassi-  führen.  Eine  Nebenform  ist  die 
der  IkKüiistigung  für  Heimarbeiter,  die  den 
Rohstoff  beim  Unternehmer  holen  und  die 
mit  Hilfe  der  Hausgennssen  her[:;;estellten  Pro- 
dukte wieder  zum  Unternehmer  bringen. 

Die  Schaffung  großer  Bauten  einerseits,  die 
Not  an  lanJwirt^chnftliclicn  Arbeitern  in  indu- 
strtellcn  Ländern  anderseits  hat  die  zweite  Form 
der  FahrbegQnstigung  für  Arbeiter  (Bauarbeiter, 
Eisenbahnbauarbeitcr,  .Arbeiter  hei  Flußregulie- 
rungen, Sachsengänger  etc.)  hervorgerufen,  die  für 
Reisen  in  größeren  Gruppen  und  auf  weitere 
Strecken  gilt  Diese  Begünstigung  wird  in  ein- 
>:elnen  Ländern,  die  einen  Überschuß  an  in 


der  Heimat  nicht  genügend  entlohnte  Arbeits- 
gelegenheit findenden  KrMlen  besitzen,  auch 

Auswanderern,  zuc^ewendet.  Eine  eij^entümliche 
Anwendung  findet  diese  Begünstigung  auf  den 
'  russischen  Eisenbahnen,  die  den  ermäßigten 
Tarif  für  Ausvsanderer  auch  für  die  Beför- 
derung der  Frauen  von  Verbannten  gewähren, 
wenn  diese  mit  ihren  Kindern  nach  dem  Ver- 
bannungsorte ihrer  Männer  fahren  und  auf  der 
Abfahrtsstation  die  vorgeschriebene  Bescheini- 
gung vorweisen. 

Die   modernste   aus   der  Arbeiterfürsorge 
entsprungene  Begünstigung  ist  die  für  .Arbeit- 
suchende, d.  i.  für  Arbeiter,  denen  durch  eine 
!  von  der  Bahn  anerkannte,  öffentliche  oder 
gemeinnützi^^e  Arbeitvermittlunt^^sstclle  eine  aus- 
I  wärtige  Arbeitsstelle  vermittelt  worden  ist.  Diese 
\  Fahrpreisermäßigung  ist  in  der  Regel  an  einen 
I  Nachweis  der  Vermittlungsstelle  geknüpft. 

In  England  sind  auf  Anregung  des  Paria- 
I  ments  von  den  Bahnen  Arbeiterzüge  (workmen's 
trains),  auch  Parlaments/ üj^e  t^enannt,  einj^eführt 
worden,   die  aus  einer  Entfernung  bis  zu 
20  englischen  Meilen  oder  rund  30  km  in  der 
Frühe  nach  den  Arbeitsmittelpunkten  abgehen 
und  am  Abend  in  ijm«rekehrter  Richtung  au";  den 
Zentren  nacli  der  Umgebung  verkehren.  I"ür 
eine  Fahrt  in  diesen  Zügen  zahlt  der  Arbeiter, 
der  bei  I.osting  der  Karte  sein  Arbeitsbuch 
vorzuweisen  hat,    1  Penny  (10  h  =  8'5  Pf.). 
Die  Verpflichtung,  geeignete  Zuge  zu  geeigneter 
Zeit  und  /u  dem  anßeti;cb(  nen  Preise  zu  füh- 
I  ren,  wird  den  neueren  Bahnen  konzessionsmäßig 
I  auferiegt  Eine  allgemeine  Verpflichtung  besteht 

jedoch  nicht. 
I  Die  grundsätzlichen  Vorschriften  über  den 
I  Verkehr  von  ArbeiterzOgen,  enthält  der  Cheap 
j  Trains  Act  vom  Jahre  1883  (46  u.  47  Vict), 
der  folgendes  verfügt: 
Wenn  das  Handelsamt  (Board  of  Trade) 
I  Ursache  hat  zu  befinden: 

a)  daß  auf  einer  Eisenbahn  oder  auf  einer 
Linie  oder  einer  Gruppe  von  Eisenbahnen, 
die  einer  oder  zwei  oder  mehreren  Oesdl- 
Schäften  gehören  und  eine  zusammenhangende 
,  Strecke  bilden,  nicht  genügend  füt  Reisende 
I  vorgesehen  ist  die  fflr  die  Fahrt  einen  Preis 
von  nicht  mehr  als  einen  Penny  für  die  Meile 
I  zu  zahlen  haben; 

I     b)  daß  auf  einer  dem  Personenverkehr 

dienciuleii  ri-.(iibalin  nicht  so  viel  ti;eeig- 
netc  Züge  für  Arbeiter  vorhanden  sind, 
die  in  der  Zeit  von  8  Uhr  früh  bis  6  Uhr 
abends  von  und  zur  Arbeit  fahren,  wie  es  das 
Handelsanit  für  gut  erachtet,  so  kann  das  Han- 
delsamt eine  Untersuchung  einleiten  oder  auf 
j  Verlangen  der  Gesellschaft  die  Sache  den  Rail- 
[  way  Commissioners  (dem  Eisenbahngerichtshof) 
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zur  Entscheidung  vorlegen.  Wird  der  Beweis 
der  ungenügenden  Vorsorge  erbracht,  so  erteilt 
dasHaiidelsaiiif  od^T  der  Gerichtshof  derOeseil- 
schaft  den  Auftrag,  die  Einrichtungen  für  den 
Verkehr  von  Arbdterzdgen  oder  den  Preis  bei 
diesen  so  zu  treffen,  \x  ie  es  nach  den  Anschau- 
ungen des  Amtes  oder  des  Gerichtshofes  billigen 
Anforderungen  entspricht.  Befolgt  die  Oe^l- 
schafi  diesen  Auftrag  nicht,  so  wird  Sie  be- 
stimmter Begünstigungen  verlustig. 

In  Deutschland  werden  nach  den  beson- 
deren Vorschriften  der  einzelnen  Verwaltungen 
Arbeiterkarten  (Wochenkarten  und  Rückfahrts- 
karten) für  die  IV.  und  da,  wo  diese  nicht 
besteht,  fflr  die  III.  Klasse  zu  ermäßigten  Preisen 
an  solche  Personen  niispiegeben,  die  außerhalb 
des  Wohnortes  mit  mechanischen  Arbeiten  he- 
schiftigt  sind,  also  zu  den  Arbeitern  im  engeren 
Sinne  des  Wortes  jjehören.  Sie  «gelten  für  be- 
stimmte, bekanntgemachte  Züge.  Die  mit  A. 
reisenden  Personen  haben  die  ihnen  zuge- 
wiesenen Wagen  oder  \X'ap;cnabteile  zu  be- 
nutzen; auch  kann  weiter  eine  getrennte  Unter- 
bringung der  weiblichen  und  mlnntichen  Reisen- 
den angeordnet  werden. 

Zum  Zwecke  der  Arbeitsvermittlung  werden 
in  der  IV.  Klasse  und  auf  Bahnstrecken,  wo 
l(eine  IV.  Klasse  geführt  wird,  in  der  III.  Klasse 
der  Personenzüge  zum  halben  Fahrpreise 
III.  Klasse  Arbeiter  befördert,  denen  durcii 
eine  dem  Verbände  deutscher  Arbeitsnachweise 
angehörende,  von  den  Eisenbahnen  anerkannte 
öffentliche  oder  gemeinnützige  Arbeitsnachweis- 
anstalt eine  auswftrtige  ArlMitsstetle  vermittelt 
worden  ist.  Die  Fahrkarten  zum  halben  Preise 
werden  von  den  Fahrkartenausgabestellen  gegen 
Vortage  eines  von  der  Arbeitsnachweisanstalt 
nach  dem  vorgeschriebenen  Muster  ausgcfer- 
ttgten  Ausweises  verabfolgt,  in  dem  die  Person 
des  Arbeitsuchenden,  die  zu  beehrende  Strecke 
untl  der  Reisetag  angegeben  und  bescheinigt 
sein  muß,  daß  dem  Inhaber  eine  Arbeitsstelle 
vermittelt  worden  ist.  Für  Reisen  von  weniger 
als  25  Tarifkilometern  wird  die  Ermäßigung 
nicht  bewüliirt. 

Die  bc>onderen  Vorschiilieti  der  einzelnen 
deutschen  Eisenbahnverwattungen  in  den  Tarifen, 
Teil  II,  beruhen  nicht  auf  t-itiluitlichen  Grund- 
sätzen. Die  Gnmdlage  der  Preisbildung  ist  im 
allgemeinen  der  Satz  von  1  PF.  fQr  das  Kilo- 
meter (50  ige  Ermäßi;.,nin'^).  Auf  der  Berliner 
Stadt-  und  Ringbahn  sind  noch  weiter  gehende 
Ermäßigungen  eingeführt. 

f-ine  besondere  Vorsorge  hat  die  preußische 
Staatseisenbahnverwaltung  für  die  Beförderung 
landwirtschaftlicher  Arbeiter  getroffen. 

An  Arbeitergesellschaften  von  mindestens 
30  Personen  oder  bei  Lösung  von  mindestens 


iO  1  ahrkarten  IV.  Klasse  kann,  soweit  öffent- 
liche Interessen  in  Frage  kommen,  eine 
Fahrpreisermäßigung  in  der  Weise  gewährt 
werden,  daß  den  Teilnehmern  sowohl  für  die 
Hin-  als  auch  fflr  die  ROckfahrt  Fahrkarlen 
I  IV.  Klasse  gegen   Frhebiing;  des  Fahrpreises 
I  von  1-5  Pf.  für  die  Person  und  das  Kilometer 
verabfolgt  wenden.  Em  fOr  die  Oewflhrung 
dieser  Begünstigung  ausreichendes  öffentliches 
Interesse  ist  bei  Reisen  von  Arbeitern,  die 
in  größerer  Anzahl  ihres  Erwerbes  wqien 
vorübergehend    einer    ausveärtigcn  Arbeit 
i  innerhalb  des  Deutschen  Reiches  nachgehen 
I  oder  in  itire  Heimat  zurückkehren,  als  vor- 
j  liegend  anzunehmen,  wenn  nicht  aus  den  Um- 
}  ständen  des  Falles  klar  ein  anderes  erhellt.  Ein 
öffentliches  Interesse  wird  jedoch  nicht  als 
vorliegend  erachtet,  weim  deutsche  Arbeiter 
außerhalb  des  Heu fschen  Reiches  Arbeit  nehmen 
oder  nach  deren  Beendigung  aus  dem  Auslande 
wieder  in  die  Heimat  zurückkehren  oder  wenn 
j  ausländische  Arbeiter  sich  lediglich  auf  der 
Durchreise  durch  Deutschland  befinden. 

Die  Abfertigung  geschieht  auf  Beförderungs- 
schein und  OesclNcIiaftsknrten  IV.  Klasse.  Die 
Beförderung  erfolgt  mit  den  hierfür  besonders 
vorgeschriebenen  Personen-  oder  Sonderzägen. 
Den  Zuii  bestimmt  der  Bahnhofevoratand.  Jedem 
'  Reisenden  ist  die  Mitnahme  von  nur  einer  Trag- 
last in  den  Wagen  gestattet.  Alseine  Traglast  sind 
j  auch  mehrere  kleine  Gepäckstücke  anzusehen, 
!  sofern  sie  der  Reisende  allein  m  traj^en  vermag. 
I     Auf  den  üsterr.  Staatsbahnen  werden  Ar- 
beiter, die  sich  mit  einer  «Artleiterlegitimation* 
ausweisen,  von  der  dem  Wohnort  des  Arbeiters 
I  nächstgelegenen  Station  nach  der  dem  Arbeits- 
I  ort  nächstgelegenen  Station  oder  umgekehrt  auf 
rntferniingen  bis  /u  ]00  km  in  der  III.  Klasse 
j  des  Personenzuges  zu  um  mehr  (durch  Weg- 
I  fall  der  Fahrkartenstener)  als  50  %  ermäßigten 
Fahrpreisen  (Normalpreiseinschlicßlich  der  Fahr- 
kartensteuer 3  5  h  für  das  Kilometer)  befördert. 
I  Eine  Beschränkung  auf  bestinmite  Züge  findet 
nur  insoweit  statt,  als  liies  für  einzelne  Strecken 
besrmders  hekanntgeinacht  ist.  In  der  Arbeiter- 
legitmunion,  die  cnie  dreimonatige  Gültigkeit 
lusit/l,  hat  der  Arbeitsgeber  zu  bestätigen,  daß 
der  Inhaber  der  Legitimation  in  seinen  Diensten 
t  steht  und  berechtigt  ist,  die  Ermäßigung  zu 
I  beanspruchen,  der  Qemeindevorstand  des  Wohn- 
ortes des  .\rbeiteis  die  Richtigkeit  dieser  An- 
gabe unter  Beidruek  des  Gemeindesiegels  zu 
I  bekunden.  Die  vorstehend  angeführte  BegQn- 
stigung  wird  auch  Heimarbeitern  /ug<  standen, 
I  falls  sie  sich  mit  einer  gewerbebehördiichen  Be- 
I  stätign  ng  und  der  Arbeiterlegitimation  ausweisen. 

Auf  bestimmten,  besonders  bekanntgegebenen 
I  Strecken  werden  auch  Arbeiterwochenkarten  auf 
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Entfernungen  bis  zu  50  km  mit  einer  nocli  ' 
witer  gehenden  Ermäßigung  ausgegeben,  indem  1 
den  Preisen  ein  Sat/  von   12X1  h.  för  das 
Kilometer  zu  gründe  gelegt  ist 

Bei  gemeinsamen  Fahrten  auf  weitere  Ent- 
fer Illingen  werden  Personen,  dicsich  mit  Arheits- 
büciicrn,   Heimatscheinen,   Heisepässen  oder  j 
sonstit^n  auf  Namen  lautenden  behördlichen  ) 
Eitizcllo^itinialionon  aiis\x  ciscn,  u.7\x'.  hei  Fahrten  i 
in  der  Anzahl  von  mindestens  10  Personen  i 
und  auf  Entfernungen  Aber  100  Am  in  der  | 
III.  Klasse  des  Personenzuges  zum  halben  Fahr- 
preis befördert.  Bei  Beförderung  von  weniger  , 
Personen  oder  auf  geringere  Entfernungen  j 
kann  diese  Preisberechnung  Anwendung  finden, 
wenn  die  Fahrfiretse  für  10  Personen  oder  für 
101  km  gezahlt  werden. 

Arbeiter,  denen  durch  eine  von  der  Bahn  an- 
erkannte, offentliehe  oder  j^enieinnüt/iKe  Arbeits- 
vermittlungsstclle  eine  auswärtige  Arbeitsstelle  i 
vermittelt  worden  ist,  werden  gegen  Ausweis  | 
bei  F.ihrten  flhrr  ^0  km  in  der  III.  Klasse  der 
Personenzüge  zum  halben  Fahrpreise  befördert. 

Die  flstenr.  SQdbahn  stellt  Arbeiter-Wochen- 
karten aus,  für  die  der  Fahrpreis  für  die  ersten 
SfcmlK,  für  jedes  weitere  ^  10  h  beträgt. 

Die  ungarischen  Staatsbahnen  haben  I 
Wochen-Abonnementskarten  für  Arbeiter  für 
Fntferniini^en  his  zu  40  km  auf£:c!egt.  Im  fol- 
genden sind  die  I'reise  dieser  Karten  den  nor- 
malen Fahrpreisen  für  12  Fahrten  gegenüber- 
gestellt, indem  der  f:rfalirtin?j  entsprechend  an- 
genommen *  11  d,  daß  die  Arbeiter,  obgleich  diese 
Abonnementkarten  auch  für  Sonn-  und  Feiertage  | 
gelten,  in  der  Re^el  nicht  melir  als  12  Fahrten 
in  der  Woche  unternehmen. 


Zemt 

km 

Wüchcn-   '  J1'^V\^"/ 
karte  in  K  1  f-ihr»«« 
in  K 

li  \  Nahvcilcehr  | 
III.  1  1 

1  10 

11  15 

16-20 

1-50 

2- 

250 

240 

3-  60 

4-  80 

1       *  Fernverkehr  J  1  ^1  "27  3 
1  2.  j  reniverkenr  ,  j  28-40  j    4-  " 

720 
I2--- 

Die  Abonnenientkartcn  berechtigen  zur  Be- 
niit7iini;  der  III.  Klasse  der  Persnnenzüi^r.  Die 
Bestimmungen  über  die  Arbeitcriegitimationen  . 
sind  dieselben  wie  in  Osterreich.  | 

Gegen  Entrichtung  dos  halben  ^•■ahr|Mei^e^ 
werden  auch  im  Nachbarverkehr,  jedoch  nur 
auf  Orund  von  halben  Fahrkarten  des  Fern-  j 
Verkehrs  (also  mit  halben  Fahrkarten  der  ersten 
Fernverkehrszone  -  30  h  - )  befördert: 

a)  Arbeiter  auf  Qrmid  eines  Ausweises  der 
ami kannten  Vermittliingsinstitutc,  u.  zw.  ein- 
zeln Reisende  nur  bei  Reisen,  die  sich  über  ; 


die  3.  Zone  des  Fernverkehrs  erstrecken  (mit 
halber  Fahrkarte  der  4.  Zone  auch  in  der 

3.  Fernverkehrs7onp),  inOnippfn  7ii  zehn  (oder 
Zahlung  dafür)  in  allen  Zonen  des  Fernverkehrs; 

b)  bmifsmiBige  landwirtschaftliche  Arbeiter, 
ferner  die  bei  Wasser-,  W'epe-  nnd  Fiscnbahn- 
bauten,  bei  Waldarbeiten  und  beim  Tabakbau 
beschäftigten  Arbeiter  oder  Taglöhner,  die  steh 
mit  behördliehen  Legitimationen  als  solehe 
ausweisen,  in  Gruppen  zu  fünf  oder  bei 
Zahlung  hierfQr; 

c)  sonstige  in-  oder  ausländische  Arbeiter, 
die  unter  b)  bezeichneten  auch  inbegriffen,  in 
Gruppen  zu  zehn  oder  bei  Zahlung  hierfür,  wenn 
sie  als  Arbeiter  durch  ihr  Äußeres  oder  durch 
die  mitgeführton  Arbeitstferäte  und  andere  Er- 
kennungszeichen unzweiieiliait  erkennbar  sind. 

Die  Fahrbegfinstigungen  unter  b)  und  c) 
können  von  nach  Amerika  auswandernden,  in- 
ländischen und  ausländischen  Reisenden  nicht 
in  Ansprudi  genommen  werden. 

In  Frankreich  !::cvtähren  die  j^rol'en  Eisen- 
bahnen tarifmäßig  den  Arbeitern,  die  in  der 
Umgebung  von  Paris  und  bestimmter  Sttdte 
wohnen,  Woelunabonnementkarten,  die  zur 
täglichen  Hin-  und  Rückfahrt  bereclitigen.  Der 
Preis  ist  sehr  ermäßigt  (I  Fr.  für  Entfernungen 
bis  zu  ö  oder  7  km,  mit  einer  geringen  Er- 
höhung für  weitere  Fntferniinjren).  fliese 
Abonnementkarten  werden  allen  Arten  von 
Arbeitern  zugestanden.  Um  sie  zu  erhallen, 
ist  das  Arbeitsbueh  {\x-cnn  ein  solches  für  das 
Handwerk  besteht)  oder  ein  Zeugnis  des  Arbeit- 
gebers oder  ein  Zeugnis  des  Bürgermeisteramtes, 
in  dem  die  Beschfiftigung  des  Arbeiters  bestntirrt 
erscheint,  vorzuweisen,  für  Arbeiter,  die  auf 
Grund  einer  Vermittlung  eine  Arbeitsstelle  auf- 
suelieii,  i>t  in  den  Tarifen  keine  Be<^ünstiti;un<T 
vorgesehen.  Die  Arbeiter  können  in  einem 
solchen  Fall  nur  das  Entgegenkommen  der 
Gesellschaft  anrufen,  die  auf  ( irunti  des  Art.  48 
des  Pflichtenheftes  Einheimischen  Nachlässe  oder 
Nachsicht  des  Fahrpreises  gewähren  können. 

In  Italien  werden  Begünstigungen  aj  für 
gelegentliche,  f>)  für  öftere  Hin-  und  Rüek- 
fahrten  zwischen  NXohnort  und  Arbeitsort  ge- 
währt. Die  Begünstigung  unter  aJ  wird  Hand- 
werkern  und  Tatilöhnern  (operai  e  braceianti), 
Kolonisten  und  Anbauern  (coloni),  die  unter 
b)  allen  Arbeitern  niederer  Ordnung  (lavora- 
tori)  eingeräumt.  ünindsät/Iich  \i;-erden  die 
Arbeiter  mit  Arbeiierzügen  befördert;  die  Be- 
förderung mit  anderen  ZOgen  wird  nur  aus- 
nahmsweise zugelassen.  Arbeiter«  oelienkarten 
für  regelmäßige  Fahrten  werden  nur  auf  Ent- 
fernungen bis  30  km,  Sonntagskarten  (zum 
sonntäglichen  Besuch  der  Familie)  nur  auf 
Entfernungen  bis  bOkm  ausgegeben. 


Digitized  by  Google 


AriMMerinrten. 


2U5 


Die  Preise  betragen  für  Handwerker,  Tag-  I 
töhner  und  Kolonisten  im  inneren  italienischen 
Verkehr  bis  50  km  0-0276  Jp,  von  51  -  200  km 

0  0221  X.  von  201  -  400*w  (H)166X,  über 
400  km  00138  X  -,  für  ans  dem  Auslände 
zurückkehrende  Arbeiter  betragen  die  er- 
mäßigten Preise  bis  200  km  0  034  Z  .  von  1 
20!  -400  km  0  028  X  ,  über  400  km  0  023  Ä  . 
Die  Preise  der  Wochen-,  und  der  Sonntags- 
karten. gtHig  fdr  fe  6  Hin-  und  Rückfehrten, 
sind  nachstehende:  1    A  km  Q-^SO  -C,  'S    8  */7?  ' 

1  X,  9-12A«  1-50^,  13  ltkm  2£,  17  bis 
20  km  2-50  A  21  -  30  Jb»  3-50  £.  31 -40  km 
4-50  41  50  *m  5-50  Der  Nachlaß 
gegenüber  dem  normalen  Tarif  bewegt  sich 
zvisdien  50  und  70^.  Die  Begrinsti<jungen 
werden  auch  für  Heimarbeiter  gewährt,  da^je^a  u 
nicht  für  Arbeitsuchende.  Die  Arbeiter  haben 
auf  Namen  lautende  Ausweise,  die  von  der 
Wolinorts^anieinde  beglaubigt  sind  (richieste), 
vorzulegen.  Auf  den  si/iüanischen  Linien  bedarf 
es  eines  Ausweises  nicht.  Die  Begünstigungen 
fQr  gel^entllche  Fahrten  wird  nur  Gruppen 
von  mindestens  5  Per?nncn  oder  ti<'S«'n  Zahlung 

ür  mindestens  5  Personen  gewährt. 

In  Belgien  bestehen  auf  den  Staatsbahnen 
drei  Gruppen  von  Abonnomentkarten,  ti.  zw.  ■ 
solche  für  eine  Hin-  und  Rückfahrt,  solche  I 
fflr  eine  ti^lche  einfache  Fahrt,  endlich  solche  ' 
für  eine  täglielie  Hin-  und  Rückfahrt  in  der 
Woche.  Die  Karten  der  ersten  Gattung  werden 
auf  Entfernungen  bis  zu  375km,  die  der  zweiten 
auf  Entfernungen  bis  zu  20km,  die  der  dritten 
auf  Fntferntinpifn  bis  zu  \i)0  km  ausgegeben. 
Die  UgUchea  Arbeiterwuchen karten  werden  mit 
Gültigkeit  für  6,  für  Arbeiter  in  regelmäßigen 
Betrieben  mit  Gültigkeit  für  7  Tage  aus- 
gestellt Die  Erlangung  der  ersten  Wochen- 
karte ist  nicht  einfach,  das  Gesuch  muß 
8  Tage  vorlier  eingebracht  werden  und  vnn 
einer  amtlichen  sowie  von  einer  Bescheinigung 
des  Arbeitgebers  begleitet  sein.  Bei  Wechsel 
des  Arbeitsortes  gcniii;!  i-inr  neue  Besrlieiiiis^iinLf 
des  Arbeitgebers.  Eine  neue  Fahrkarte  muß 
tags  vorher  verlangt  werden  und  wird  nur 
gilben  I'Jückgabe  der  ausgenutzten  verabfolgt. 
Arbeitsuchende  können  für  Entfernungen  bis 
zu  3b  km  gegen  eine  Bestätigung  des  Bürger- 
meisteramtes oder  der  Polizei  eine  Wochenkarte 
bekommen,  die  «je'.ren  eine  t'^leiche  Bestätigung 
einmal  verlängert  ucrdcn  kann.  Die  Fahr- 
preise sind  außerordentlich  mäßig.  Die  Kosten 
der  Wochenkarten  für  eine  einfache  I"ahrt 
täglich  (6  Fahrten)  steigen  auf  Entfernungen 
von  1—20  Am  von  0*60  Fr.  auf  105  Fr.,  der 
Preis  der  Wochenkarten  für  eine  Hin-  und 
Rückfahrt  täglich  (12  Fahrten)  wächst  inner- 
halb der  Entfernungen  von  I  -  100  Am  von 


0-95  Fr.  auf  3'15  Fr.  Die  Arbeiterbef6rderung 
auf  den  belgischen  Staatsbahnen  beträgt  etwa 
40%  der  Gesamtpersonalbeförderungen. 

Die  russischen  Eisenbahnverwaltungen,  die 
Züge  mitWagen  IV.  Klasse  nicht  cinp^cführt  haben, 
sind  verpflichtet,  Arbeiter,  wenn  .sie  sich  in  einer 
Zahl  von  30  40  zu  einer  bestinmiten  Reise  ge- 
meldet haben,  in  eingerichteten  Ofiterwas^en,  in 
denen  Bänke  eingestellt  sind,  unter  Anwendung 
des  Tarifes  der  IV.  Wagenklasse  (der  dem  halben 
Prei'^e  der  III.  entspricht)  /u  befördern.  Die  Be- 
stimmung der  Züge  ist  den  Bahnen  vorbehalten. 

Sonst  gewähren  die  nissischen  Bahnen,  wie 
dies  der  industriellen  Entwickln n<:j  entspricht, 
derzeit  Fahrpreisbegünstigungen  Arbeitern  nur 
fOr  bestimmte  Strecken,  während  Ansiedler 
sehr  weitgehende  Fahrpreisermäßigungen  ge- 
nießen. Im  Bereiche  der  Warschau -Wiener 
Eisenbahn  verkehren  auf  der  Strecke  Tschent- 
stocho«'-Sosnowice  in  beiden  Richtungen  be- 
sondere Züge  für  die  Arbeiter  des  Dombrowaer 
Ikri^werkbezirkcs  gegen  den  Fahrpreis  von  nur 
Kop.  für  die  Werst.  Auf  den  Strecken 
Warscliaii-Wlochy  (7  Werst)  und  Warschau- 
Pruskow  (16  Werst)  werden  Arbeiter  zum 
Preise  von  6,  bzw.  12  Kopu  befördert. 

Außerdem  bestehen  derzeit  Fahrpreisbegfin- 
stigungen 
aj  auf  den  Staatsbahnen: 

1 .  Jekaterinenbahn  Strecke  Jekaterinoslaw- 
Suchatscbewka  (17  Werst)  -  Monatskarten 
h  I  Rubel. 

2.  Nikolayer  Eisenbali  n  Strecke  Tsver- 
Kulizkaja  (19  Werst  10  Kop.);  Strecke  Bol- 
schaja-Wischcra  (9  Werst  5  Kop,). 

3.  Permer  Eisenbahn  -  Stredce  Pcrm-Moto- 
wilicha  (3  Werst  5  Kop.). 

4.  Sibirische  Eisenbahnen. 
Im  I.okalvcrkehr  der  Station  Tscheljabinsk 

j  mit  der  Station  Nowonikolajewsk  (1312  Werst) 
sowie  im  direkten  Verkehr  sämtlicher  Stationen 
I  der  Sibirischen  Eisenbahn  mit  der  Permer  und 
■  der  Ssaiiiara-SIaloiister  Fiseiibahn  werden  be- 
1  sondere  Begünstigungen  solchen  Arbeitern  ge- 
I  währt,  die  ein  Pferd,  das  für  das  Pferd 
nötige  Futter,  einen  Wagen,  oder  Schlitten  und 
gegebenenfalls   LJmzugsgut  mit  sich  führen. 
,  In    solchen   Fällen   werden   4  Arbeiter  mit 
4  Pferden  und  4  Wagen,  oder  Schlitten  in 
einem  Oüterwagen  untergebracht.  Es  ist  ihnen 
ge>ia;kt,  das   Pferdegeschirr   und  zusammen 
36  Pud  Hafer  und  6  Pud  Heu  unentgeltlich 
mitzuführen.  Zur  Erhebung  gelangen  8  Kop. 
für  den  gestellten  Güterwagen  und  die  Werst. 
Nebengebühren  werden  nicht  erhoben. 
I      'S.  Transkaukasische  Bahn      Strecke  Baku- 
j  Sanbutschi  (13  Werst  5  Kop.)  für  Arbeiter  der 
I  Naphthawerke. 
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6.  Südbahnen.  Strecken  Charkow  - Pokotilowka 
(10  Werst  5  Kop  ),  Charkow-Merefa  (24  Werst 
10  Kop.),  Charkow-Borki  (42  Werst  15  Kop.), 
Charkow-Bespalowka  (5Q  Werst  20  Kop.).  Krü- 
kow-Kreinentscliui^  (10  Werst  5  Kop.)  iintl 
Alexandrowka-Kanki  inowka  (17  Werst  5  Kop.). 

b)  auf  den  Privatbahnen. 

1.  Moskau-Kasaner  Balm  Strecke  Oolutwin- 
Pieski  (15  Werst,  Monatskarten  zum  Preise  von 
]  Rubel  88  Kop.). 

2.  Rjäsan-Uralsker  Eisenbahn  -  Saratow- 
Uwek  Landungsplate  (12  Kop.);  Überfahrt  mit 
der  Dampffähre  von  Saratow  nadi  Pokrowskaja- 
Sloboda  (10  Kop.)  für  Arbeiter,  die  die  Tin 
ladung  zwischen  Sdiiff  und  Bahn  besorgen. 

3.  Südostbahticn.  Wlassover  (11  Werst)  und 
Qruschener  (8  Werst)  Zweigbahnen.  Fahrpreis 
5  Kop. 

Lrlmitur,  insbesondere  fBr  Helfricn:  Mahain, 

Les  abonnernents  d'ouvrierä  ie-^  themin^  de  fer 
beiges.  Brüssel  ti.  Leipzig  1910.     l  runki-l loihwart. 

Arbefterkolonten  (woHunen's  sHtteamts; 

Colon irs  d'ouvriers;  colonie  di  operai)  finden 
sich  vielfach  an  Orten,  an  denen  sich  zur 
Ausführung  des  Eisenbahnbetriebs  oder  zur 

l'nterhaltunR  der  F.isenl>aliiifalir/ciim-  /ali!- 
reiche  Arbeiter  ansiedelten,  ohne  daß  die 
an  den  Orten  vorhandenen  Wohnungen  zur 
Aufnahme  so  zahlreicher  Menschen  aus- 
reichten. An  solchen  Orten  haben  teils  die 
Eisenbahnverwakungen,  teils  Baugenossen- 
schaften oder  ähnliche  Vereinigungen  Wohn- 
häu<;tT  für  Arbeiter  in  der  NX'eise  erbaut,  daß 
die  Wohnhäuser  nebst  üariciiaiilagcii  und  Oe- 
bäulichkeiten  für  Schulen,  Geselligkeit  u.  s.  w. 
einen  zits.Tmmetihänßonden  Komplex  \  nn  f  ii  und 
und  Boden  bedecken,  ts  gibt  hisenbahnarbeiter- 
kolonien  dieser  Art,  z.B.  in  Leinhausen  bei 
Hannover,  die  al^  selbst.ändipe  Oiisi^emeinden 
anerkannt  sind.  Aus  den  Mitteln  des  Pensions- 
instituts,  des  Provisionsinstituts  und  der  Kranken- 
kasse der  österr.  Staat-^bahneii  "^iiid  mcIuTrc 
Kolonien  errichtet  worden,  von  denen  die  in 
Neu-Sandez  in  Galizien  mit  Q2  Häusern  die 
größte  ist.  Von  den  kleineren  Anlagen  wären 
Laun  mit  37,  St.  Pölten  mit  10  und  Villach 
mit  16  Häusern  zu  erwähnen.  S.  Arbeiter- 
wohnungen. 

Arbeiterpensionskasaen    bestehen  bei 

vielen  l'i'^enbalinverw altiinf^en  mit  dem  Ziele, 
den  Arbeitern  isn  1  alle  der  Dienstunfähigkeil 
oder  der  Altersschwäche  l^-nsionen  oder  Kenten 
7\\  i^eträliren.  Mct«;tPns  sind  sie  auch  zur  Z.dihiiu! 
von  Witwen-  und  Waisengeldern  an  die  Hinter- 
bliebenen verstorbener  Eisenbahnarbeiter  be- 
'itiniiiit.  I^ei  Beitritt  ist  entweder  obligatorisch 
oder  fakultativ  und  leisten  die  Eisenbahnver- 
waltungen Zuschüsse.  Die  A.  verf Qgen  n  icht  selten 


über  bedeutenile  rieldinittel,  so  betrug  das  Ver- 
mögen der  A.  der  preußisch-hessischen  Eisen- 
bahn gemeinschaft  Ende  IQIOetwa  160  Mill.  M. 
Die  Bezüge,  die  aus  der  Kasse  an  invalide  und 
altersschwache  Arbeiter  sowie  an  die  Hinter- 
bliebenen verstorbener  .'\rbciter  gezahlt  werden, 
sind  verhältnismäßig  nicht  geringer,  als  sie  den 
Beamten  u  n  d  i  h  len  H  i  nte  i  hliebenen  zutctl  werden ; 
8.  Arbciter\'crsicherung. 

AriieHienclitileti  (vwrkmen's  sdwots;  Seoies 
d'ouvriers;  saioU  operai)  sind  fast  in  allen 
Ländern  von  den  Eisenbahnverwaltungen  an 
Orten  errichtet,  an  denen  zur  Dnrchfflhning  des 
{"isenbahnbetriebs  zahlreiche  Arbeiterfamilien 
wohnen,  ohne  daß  anderweit  für  Schulen  ge- 
nügend gesorgt  ist  Schnell  aufbiflhende  Eisen- 
bahnknotenpunkte oder  der  Bau  von  großen 
Eisenbahnwerkstätten  in  wenig  bevölkerten 
Ortschaften  sind  meistens  die  Veranlassung 
/Ii in  Bau  besonderer  Schulen  für  die  Kinder 
des  Eisenbahnpersonals  gewesen.  Manche  Eisen- 
bahnverwaltungen leisten,  wenn  in  solchen 
Fällen  die  üemeinden  sich  zum  Bau  neuer 
Schulen  entschließen,  einmalige  oder  laufende 
Zuschüsse.  Auch  sog.  Kindergärten  und  Ver- 
wahranstalten fOr  noch  nkht  schulpfliditigie 
Kinder  sind  au's  gleicher  Veranlassung  an 
manchen  Orten  geschaffen  worden. 

Arbeiterschutz  (protection  of  labour;  pro- 
tection du  travail;  protezione  del  lavoro). 

I.  Einleitung.  II.  Fabrikarbeit.  III.  Gegenstand 
des  Arbeiterschutzes.  IV.  I3ic  einzelnen  Staaten : 
a)  Deutschland,  b)  Österreich,  c)  Schweiz,  4Ü  Frank- 
reich, e)  England,  f)  Belgien,  g)  Niederlande,, 
h)  Italien,  /;  n.iiu-niark,  k)  Srhu cdeii,  /;  Norwegen, 
m/  Kulilaiiil,  Ii)  \'crcinii;te  Slaatcii,  o)  Australien. 

1.  Durch  den  Übergang  vom  Einzel-  und 
XX'erkstattbctrieh  zum  OroBbetrieb  erfuhr  die 
Industrie  int  Laute  des  1  y.  Jahrhunderts  eine 
grundlegende  Umwälzung.  Die  Einführung 
der  M  -  hinen,  weitgehende  Arbeitsteilung  und 
die  Häufung  von  Arbeitskräften  in  den  Fa- 
briken veränderte  auch  das  Verhältnis  zwischen 
Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer  von  Grund 
aus.  Sie  wurden  einander  fremd.  Nach  der 
damals  herrschenden  Doktrin  von  Adam  Smith 
wurde  aiieh  das  .Arbeitsverliältnis  lediglich 
nach  den  Regeln  von  Angebot  und  Nachfrage 
behandelt.  Das  Bestreben,  die  Erzeugnisse  der 
Industrie  so  billig  als  möglich  zum  Wett- 
bewerb herzustellen,  führte  dazu ,  auch  die 
Arbeitskraft  so  billig  als  möglich  einkaufen 
zu  wollen,  gleichgültig,  wie  und  wo  sie  sich 
Iint.  M.i<c!iinenbrtrieb  und  au^^edeluitestc 
Arbeitsteilung  setzten  die  Antorderungen  an 
Wissen  und  Können  der  Arbeiter  immer  mehr 
herab  und  so  bot  sich  denn  auch  für  Un- 
gelernte und  für  die  billige  Arbeitskraft  der 
Frauen  und  Kinder  reichliche  Verwendungs- 
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möglichkeit  Die  Schäden,  die  die  Ausnutzung 
der  menschllcficfi  Arbeitskraft  bei  dem  un- 
gezügelten .  Schalten  des  freien  Wettbewerbs 
mit  sich  brachte,  konnten  nicht  unbemerkt 
bleiben  und  führten  zu  gesetzlichen  Schute- 
maßregein,  die  je  nach  den  industriellen  Ver- 
hältnissen der  verschiedenen  Länder  sich  ver- 
schieden gestaUeitii  und  cntuickcHen. 

Als  A.  ist,  entsprechend  dem  Bedürfnis  nach 
seiner  Einführung,  der  besondere  Schutz  zu 
verstehen,  den  der  Staat  den  gewerblicher) 
Arbeitern  gegen  die  aus  ilirer  persönlichen 
und  vtirtschaftiichcn  AbliniiKii^keit  sowie  aus 
dem  Arbeitsverhältnis  selbst  drohenden  üe- 
faJiren  gewahrt  Es  fiUlt  deshalb  die  sog.  soziale 
Gesetzgebung,  die  sich  die  Verhes>erung  der 
wirtschaftlichen  Lage  der  Arbeiter  zum  Ziel 
gesetzt  hat,  wie  FQrsorge  bei  Krankheit,  Un- 
fällen,  Invalidität  und  Alter,  Wolinimj^sfür- 
sorge  u.  dgl.  ebensowenig  unter  den  Begriff 
des  A.  im  engeren  Sinne  wie  gesetzliche  Maß- 
nahmen allgemeiner  Natur,  wie  Beschränkun- 
gen der  Pfändbarkeit  und  Abtretbarkeit  des 
Ai  bciLslühnes. 

II.  Von  den  gewerblichen  Arbeitern  wiederum 
sind  es  die  Fabrikarbeiter,  auf  die  sich  die 
Arbeiterschutzgesetzgebung  in  allen  Kultur- 
staaten  am  ausgedehntesten  erstreckt.  Was 
als  Fabrik  7u  betrachten,  ist  von  der  Gesetz- 
gebung der  verschiedenen  Staaten  sehr  ver- 
schieden definiert  Die  österr.  Gewerbeord- 
nung von  IS'SO  und  vom  8.  März  1885 
rechnen  zu  den  Fabriken  alle  Betriebe,  in  denen 
mehr  als  20  Arbeiter  beschäftigt  werden, 
während  in  Italien  bereits  10  Arbeiter  Iiierzu 
genügen.  Das  schweizerische  Gesetz  über  die 
Arbeit  in  den  Fabriken  vom  23.  März  1877 
l>ezeichnet  als  Fabrik  jede  industrielle  Anstalt, 
in  der  gleichzeitig  und  re.e;c1mäßig  eine  Mehr- 
zahl von  Arbeitern  aiil5erhaU>  ihrer  Wohnung 
in  geschlossenen  Räumen  beschifligt  wird. 
Diese  Definition  erforderte  aber  wegen  ihrer 
Unbestimmtheit  im  Laufe  der  Zeit  eine 
authentische  Interpretation,  die  durch  Verord- 
nung des  Bundesrates  vom  3.  Juni  1891  pe- 
.  geben  wurde  und,  die  Zalil  der  für  den  Fabrik- 
begriff nötigen  Arbeiter  im  allgemeinen  auf 
mehr  als  in  und  beim  WirlieL^en  frewisser 
Voraussetzungen,  wie  Verweiutung  mechani- 
scher Motoren,  Beschäftigung  von  Personen 
unter  18  Jahren,  Vorhandensein  von  Gefahren 
für  Leben  und  Gesundheit  auf  mehr  als 
5  Personen  festsetzt.  Ganz  ähnlich  wie  das 
SChwdzeiiSCbe  Gesetz  stellt  das  dänische  Ge- 
setz vom  11.  April  1901  über  die  Arbeit  in 
Fabriken  und  damit  gleichgestellten  Beti  ieln  ii 
den  Fabrikbegriff  fest  Die  deutsche  Gewerbe- 
ordnung definiert  den  Fabrikbegriff  nicht 


Als  wesentliche  Merkmaie  ergeben  sich  aber 
fflr  den  Fabrikbelrieb  im  Sinne  der  deutschen 

Arbeifersehut/gesetzgehunt^:  re^clmfißif^er  Fort- 
gang, größerer  Umfang,  Bc-  oder  Verarbei- 
tung der  Stoffe,  in  der  Regel  mechanische 
Betriebskraft,  größere  Zahl  von  Arbeitern,  die 
nicht  oder  doch  der  Hauptsache  nach  nicht 
zur  Familie  des  Arbeitgebers  gehören  und  in 
geschlossenen  Räumen  des  Arbeitgebers  ar- 
beiten. Der  Schutz  greift  aber  Ober  Betriebe, 
auf  die  diese  Merkmale  zutreiten,  hinaus  und 
umfaßt  auch  fabrikähnliche  Betriebe,  wie  Berg- 
werke, Salinen  sowie  über  Ta^^e  betriebene 
Brüche  und  Gruben,  Hüttenwerke,  Zimmer- 
ptätze,  Werften,  Ziegeleien,  Werkstätten,  die 
sich  mechanischer  Motorkräfte  bedienen.  Auch 
das  englische  Fabrik-  und  Werkstättengesetz 
vom  27.  Mai  1878  gibt  keine  Definition  des 
Fabrikbej^riffs.  Das  Hauptmerkmal  der  Fabrik 
ist  hier  das  Vorhandensein  elementarer  Trieb- 
kraft In  Frankreich  liegt  die  Sache  ähnlich. 
Durch  Ministerialerlaß  vom  25.  Nov.  1885  ist 
der  bereits  in  dem  Ges.  v.  9.  Septbr.  1848 
über  den  Maxiinalarbeitstag  in  Fabriken  (ma- 
nufactures  et  usines)  vorkommende  Fabrik- 
begriff dahin  ausgeleert,  daH  als  fabrikmäßige 
Betriebe  alle  Betriebe  mit  mechanischem  Motor 
oder  ständigem  Feuer  oder  mit  mehr  als  20 
in  der  Werkstättc  vereinigten  Arbeitern  anzu- 
sehen sind.  Besonders  weit  dehnt  die  Gesetz- 
gebung der  australischen  Staaten  den  Fabrik- 
begriff  atis.  Hier  genfi;^  dazu  schon  die  Be- 
schäftigung von  2  bis  6  Personen.  Wenngleich 
der  Fabrikbetrieb  historisch  den  Ausgangs- 
punkt fflr  die  Arbeitersrhut/geset/^ebun^f  bildet 
und  auch  in  ihm  die  Schutzmaßregeln  am  aus- 
gedehntesten sind,  so  sind  diese  doch  fast 
überalt  auf  fatuikfthnliche  Betriebe,  bei  denen 
es  an  dem  einen  oder  andern  Bcgriffsmerk- 
mal  fehlt,  wie  Beriiwerke.  Werkstätten  u.  dgl. 
ausgedehnt,  je  nacluiem  liie  Arbeitsverhält- 
nisse sich  denen  in  den  Fabriken  ähnlich  ge- 
stalten und  demnach  ähnliche  Schutzmaßregeln 
erheischen. 

II!.  Die  vorkommenden  SchutzbestimniTingen 
erstrecken  sich  auf  das  Lebensalter  und  Ge- 
schlecht, die  Arbeitsbedingungen  und  die  Lohn.* 

Zahlung,  die  Arbeitslu  t^iene  u  '  l  'i  -  (  i  fahren- 
schutz  sowie  auf  die  Arbeits-  und  Ruhe- 
zeiten. 

I.  Kinder.  Gegen  die  Heranziehung  der 
Kinder  zu  gewerblicher  Arbeit  hat  die  üesetz- 
gebimg  am  frühesten  und  umfassendsten  ein- 
gegriffen; sie  ist  in  fast  allen  Kulturstaaten 
verboten.  Im  allgemeinen  ist  die  Altersgrenze, 
unter  der  die  Beschäftigung  überhaupt  ver- 
boten ist,  das  12.  bis  14.  Lebensjahr,  jüngere 
als  12jährige  Kinder  dürfen  unter  gewissen 


Digitized  by  Google 


208 


Arbeitenschuti. 


Bedingungen  mir  in  l'ns^arn  (10  Jahre),  in 
Schweden  (11  Jahre),  in  Spanien  (10  JaJire). 
in  Italien  (9  Jahre)  und  in  Ostindien  (9  Jahre), 
beschäftig:!  ucrdi-n.  Im  ein/einen  heslehen  noch  ' 
eine  Reihe  verschiedenartiger  Beschränkungen  i 
far  die  Bcsdiiftigung  von  Kindern,  die  das  | 
gesolxliche    Miiulcstalter    zwar  überschritten,  ■ 
aber  ein  gewisses  Lebensalter    -    im  all-  | 
gemeinen  das  14.  jähr  -  noch  nicht  erreicht  I 
haben.  Die  wescntlit  liste  Finsehränkung  ist  das 
Verbot,  solche  Kinder  über  eine  gewisse  'täg- 
liche Arbeitszeit  (meist  6    8  Stunden)  hinaus 
zu  beschäftigen. 

2.  lullen dli(  he.  Als  jugendliche  Arbeiter 
gelten  im  all*:eineinen  Personen  zwischen  14 
und  16,  \  orein/elt  auch  18  Jahren.  Bei  ihnen 
erstreckt  sich  der  Schutz  auf  Festsetzung  einer 
täglichen  Maximalarbeitszeit,  größtenteils  Ver- 
bot der  Sonnta^sarbeit,  der  Nachtarbeit  und 
zum  Teil  Verbot  zur  Verrichtung  gewisser 
gesundheitsschädlicher  Arbeiten.  Meist  ist  für 
ihre  tägliche  Arbeitszeit  die  Grenze  von 
in  bis  1!  Stunden  <4e/i);jen.  Frheblich  weiter 
geht  nur  die  australische  Gesetzgebung,  die 
auf  9,  8,  ja  selbst  5  Stunden  Arbeitszeit 
heriinteineht.  Meiirfach  ist  der  Schutz  der 
weiblichenjugendlichcn,  sowohl  was  Begrenzung 
des  Jugendlichenalters  als  auch  Umfang  der 
Beschränkungen  anlangt,  gegenüber  dem  der 
männlichen  Jugendlichen  verstärkt 

3.  Weibliche  Arbeiter  über  18  Jahre. 
Durch  Verbot  der  Sonntagsarbeit  und  der 
Nachtarbeit,  Festsetzung  eines  Maximalarbeits- 
tages und  Verbot  ihrer  Verwendung  zu  ge-  ; 
wissen  Arbeiten,  insbesondere  von  Arbeiten  | 
unter  Tage,  sind  sie  in  den  meisten  Kultur-  ' 
Staaten  ähnlich  geschützt  wie  die  Jugendlichen, 
doch  ist  im  allgemeinen  der  Schutz  weniger 
intensiv.  Daneben  genießen  die  Wöchnerinnen 
noch  den  Schutz  des  Arbeitsverbots  nach  der 
Entbindung,  fn  der  Regel  erstreckt  es  sich  auf 
4  Wochen.  Etw:is  weiter  gehen  f^etitschland, 
wo  die  Frau  auch  in  den  folgenden  beiden  Wo-  | 
chen  nur  zur  Arbeit  herangezogen  werden  darf, 
wenn  der  Arzt  es  für  zulässig  erklärt,  Nor- 
wegen, wo  das  Arheits'.rrbnl  fi  XX'mlirri 
dauert,  aber  für  die  letzten  beiden  Wuciien 
durch  den  Arzt  Dispens  erleilt  werden  kann. 
Am  weitesten  'Tchf  die  Schweiz,  wo  die  \X'r;rh^ 
nerinnen  8  Wochen,  von  denen  nündesiens  o 
in  die  Zeit  nach  der  Entbindung  fallen 
mfi^^i'H,  arlii'iNfri-i  sind 

4.  -Arbeitsbedingungen.  Hier  zeigt  sich 
eine  wesentliche  Verschiedenheit  in  der  grund- 
s.ntzlichen  Beliandlung  des  Arbciisverh.iltnisses 
durch  gesetzliche  Normen  und  eine  große 
Mannigfaltigkeit  in  den  Einzelheiten.  Auf  der 
einen  Seite  wird  jeder  Eingriff  in  die  Ver- 


traf^sfreiheit  des  Individuums  als  Beeinträch- 
tigung des  Selbstbestimmungsrechts  abgelehnt, 
wie  in  England  und  Amerika,  auf  der  andern 
Seite  werden  grundlegende  Bestimmungen  über 
den  Arbeitsvertrag  und  die  Arbeitsbedingungen 
fQr  nMig  eraditet,  wie  in  Deutschland,  Öster- 
reich, Belgien,  den  Niederlanden  und  der 
Schweiz,  im  einzelnen  verschieden  erstrecken 
sich  diese  Bestimmungen  auf  Arbeitszeit  und 
Auflösnni^  des  .Nrheilsverhaltnisses,  Strafen, 
Folgen  der  unberechtigten  Autlösung  des  Ar- 
beitsverhältnisses sowie  auf  den  Erlaß  von 
Arbeitsordnungen,  d.  h.  die  Aufstellung  der 
für  das  Arbeitsverhältnis  in  den  einzelnen  Be- 
trieben maßgebenden  Vertragsbedingungen 
durch  die  Unternehmer.  Besondere  Vorschriften 
sind  vielfach  über  das  Fthrlinp^wesen  ge- 
troffen. Auch  in  den  Ländern,  wo  die  Gesetz- 
gebung gewisse  OrundsMze  über  den  Arbeits- 
vertrag aufstellt,  bleibt  die  Vertragsfreiheit  im 
einzelnen  unangetastet.  Viel  weiter  geht  man 
in  Australien.  Hier  sind  LohnSmter  und 
Schiedsf^ei  ichte  eingesetzt,  denen  eine  fast  un- 
beschränkte Verfügungsgewalt  iiber  die  Fest- 
setzung der  'Arbdts^ingungen  eingeräumt 
ist,  die  sie  nicht  nur  in  Streitfällen  anwenden, 
sondern  auch  darüber  hinaus  auch  als  all- 
gemeine  Regel  für  das  ganze  Gewerbe  mit 
verbindlicher  Kraft  erklären  können. 

5.  Lohnzahlung.  An  sich  zu  den  .Arbeits- 
bedingungen gehörig,  hebt  sich  die  Nor- 
mierung der  Lohnzahlung  als  fast  durchweg 
in  allen  Kultiirstnaten  für  notwendig  erachtete 
und  ziemlich  gleichmäßig  geordnete  Sicherung 
des  Ertrages  der  Arbeit  besonders  ab.  Zu 
diesem  Belnif  dient  die  Festsetziuij^  \on 
Löhnungsfristen,  das  Verbot  der  Auszahlung 
in  Wirtschaften  und  die  Anordnung  der  Be- 
zahlun^f  in  barem  Gelde,  bzw.  Verb  it.  XX'aren 
in  Zahlung  zu  geben  oder  zu  verlangen,  daß 
der  Lohn  fOr  bestimmte  Waren  oder  in  be- 
stimmten \  t  rl<;nifsstellen  verausgabt  werden 
müsse  (Verbot  des  Trucksystems). 

f).  Arbeitshygiene  und  (jefahren- 
schutz.  In  den  wichtigsten  Kulturländern 
bfsteheii  Xornieii,  die  die  Abwendung  der  Ge- 
talncn  lur  Leben  und  (iesundheit  in  den  Ge- 
werbebetrieben bezwecken.  In  den  Grundsitzen 
einander  seiir  ähnlich,  weichen  sie  in  den  ver- 
schiedenen Kulturländern  in  bezug  auf  die 
Spezialisierung  mehr  oder  minder  voneinander 
ab.  Teilweise  befaßt  sieh  die  Gesetzgebung 
selbst  mit  eingehenderen  Vorschriften,  teil- 
weise schafft  sie  nur  Grundlage  und  Rahmen 
für  die  Verwaltungsbehörden  übertragene  Be- 
fugnis zum  Erlaß  von  üinzelbestimmungen. 
Inhaltlich  erstrecken  sich  die  Bestimmungen 
auf  Reinlichkeit,  Beschaffenheit'  der  Arbeits- 
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räume,  Lüftung,  Beleuchtung,  Zahl  und  be- 
schafFettlieit  der  Aborte,  Beseitigung  von  Schäd- 

lidikcilon  des  Betriebs,  wie  Beseitij^un«^  von 
Staub,  Spänen,  schädlichen  Ausdünstungen 
u.  dgl.  Femer  auf  Sdiutzvorrichtungen  an 
Maschinen,  Werkzeugen  und  mechanischen 
Kraftanlagen.  Endlich  greift  der  A.  direkt  ver- 
bietend oder  beschränkend  in  die  Verwendung 
gewisser  gesundheitsschädlicher  Stoffe  ein. 
Hier  ist  das  mit  Wirkunpj  vom  1.  Januar  1911 
abgeschlossene  Übereinkommen  /wischen 
Deutschland,  Dänemark,  Frankreich,  Italien, 
Luxemburg,  den  Niederlanden  und  der  Scliweiz 
/u  erwähnen,  das  die  Herstellung  giftiger 
Phosphorzflndhölzer  verbietet 

7.  Arbeits-  und  Ruhezeit,  Für  Kiiuicr, 
Jugendliche  und  Frauen  ist  die  Arbeitszeit,  als 
eng  mit  dem  besonders  ihnen  gevfthrten  A. 
verbunden  bereitscrörfert.  Die  Arbeits-  iindRulie- 
zeitcn  für  erwacfisene  Männer  sind  außer- 
ordentlich mannißfaltij^  f;cre<^elt.  Eine  Reihe 
von  Staaten,  wie  Österreich,  Frankreich,  Schweiz 
und  Rußland,  Australien  und  Neuseeland  haben 
einen  allgemeinen  Maximalarbeitstag  einge- 
führt, dessen  Länge  wiederum  verschieden  be- 
messen ist.  Andere  Länder  beschränken  sich 
auf  die  Regelung  der  Arbeitszeit  für  ciiueine 
Gewerbe,  wobei  der  Bergbau  besonders  be- 
rücksichtigt 711  werden  pflegt.  Hier  gehen  dann 
die  Bestimmungen  auch  mehr  ins  einzelne. 
Meist  ist  diese  Einzelregelung  von  der  Gesetz* 
gebung  besonderen  AusfQhruns^beh6rden  über- 
tragen. 

Mit  der  Regelung  der  Arbeitszeit  gehen  die 

Festsetzungen  \nn  l^ulic/eiten  und  Rulietagen 
Hand  in  Hand.  Eine  besondere  Behandlung 
erfilhrt  hierbei  die  Sonntagsruhe.  Die  meisten 
Länder  gehen  von  der  Sonntagsruhe  als  Grund- 
satz aus,  von  dem  nur  für  gewisse  Gewerbe 
Ausnahmen  zugelassen  werden,  die  wiederum 
verschiedenen  Umfang  haben,  sei  es,  daß  all- 
gemeiner Sonntagsbetrieb  z.  B.  für  Hochöfen 
gestattet  ist,  sei  es,  daß  nur  an  einzelnen 
Sonntagen  oder  während  einzelner  Stunden 
am  Sonntage  gearbeitet  werden  darf,  sei  es 
endlich,  daß,  wie  in  Frankreich,  Italien  und 
Ruftland,  der  Sonntag  durch  einen  Ruhetag  in 
der  Woche  ersetzt  werden  darf.  VC'ährcnil  ein 
Teil  der  Länder  mit  Sonntagsruhe  deren  Aus- 
dehnung nicht  näher  bestimmt,  finden  sich  in 
eineni  anderen  Teil  Festsetzungen  über  den 
Umfang.  So  ist  in  Deutschland,  Österreich, 
Ungarn  und  Italien  die  Sonntagsruhe  fflr 
24  Stunden,  beginnend  um  6  Uhr  morgens, 
angeordnet. 

8.  Oewcrbeaufsicht.  Zur  Kontrolle  der 
AusfOhrung  des  A.  sind  neben  den  <  )it'anen 
der  ordentlichen  f>oIi/ei  fast  überall  beson- 
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dere  Aufsichtsbeamte  bestellt,  die  Gewerbe-, 
Fabrik-  oder  Arbeilsinspektoren  genannt  wer- 
den. Ihnen  liegt  neben  der  Kontrolle  meist 
noch  ob  die  KlarsteUung  aller  auf  die  Lage 
der  gewerblichen  Arbeiter  sich  beziehenden 
Verhältnisse,  sachverständige  Beratung  der  Be- 
hörden und  vermittelnde  Tätigkeit  zwischen 
Arbeitgebern  und  Arbeitern.  In  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika,  wo  die  Gewerbe- 
aufsicht zur  Zuständigkeit  der  Einzelstaaten 
gehört,  ist  sie  nur  in  12  Staaten  eingeführt. 
Organisation  und  Wirksamkeit  der  Gewerbe- 
aufsicht weisen  große  Verschiedenheiten  auf. 
Besonders  gute  Resultate  sind  in  England, 
der  Schweiz,  Deutschland,  Österreich  und 
Australien  zu  verzeichnen. 
In  Vorstehendem  ist  eine  in  den  knappsten 
I  Umrissen  gehaltene  Obersicht  Ober  den  Inhalt 
ties  A.  gegeben.  Eine  solclic  Beschränkung 
rechtfertigt  sich  dadurch,  daß  der  allgemeine 
A.  in  dem  Schutz  der  Arbeiter  in  Fabriken 
und  fabrikähnlichen  Betrieben  wurzelt  und 
daß  der  Eisenbahnbetrieb  für  Kinder  und 
Jugendliche  fast  gar  keine,  für  Frauen  sehr 
geringe  Beschäftigung  hat.  Als  Fabrikbetriebe 
kommen  für  die  Eisenbahnen  nur  die  sog. 
I  Neben  betriebe,  die  Werkstätten,  Gasanstalten, 
I  Schwellentränkungsanstalten  u.  dgl.  in  Betracht. 
I  .^ber  auch  für  die5c  gelten  mehrfach  die  all- 
I  gemeinen  Schutzbestimmungen  nicht 

Nachstehend  geben  wir  eine  Obersicht  über 
j  den  Stand  der  Arbeiterschutzgesetzgebung  in 
den  emzelnen  Staaten  in  kurzer  Zusammen- 
I  fassung  unter  Wegfassung  der  Ordnung  der 
1  Arbeits-  umt  Ruhezeiten  im  Eiscnbalinbetriebs- 
I  dienst.  Das  hierher  Gehörige  ist  in  dem  Ar- 
tikel „Dienst-  und  Ruhezeit"  ausgeführt. 
IV.ö^  In  Deutschland,  wo  die  einschlägi- 
;  gen  Schutzbestimmungen   in   der  Gewerbe- 
ordnung enthalten  sind,  findet  die  Gewerbe- 
ordnung auf  ilie  Kisenbahnen  keine  Anwen- 
I  dung  und  die  truher  streifige  Frage,  ob  die 
I  sog.  Neben  betriebe    auch   unter  den  Begriff 
i  des  Eisenbahnbetriebs  fallen,  ist  von  höchsten 
I  Gerichtshöfen  in  bejahendem  Sinne  entschieden, 
j  Trotzdem  beachten  die  Eisenbahnen  freiwillig 
I  die  Schutzbesttmmungen  der  Gewerbeordnung 
'  uni!   lassen  sich  zum  Teil  auch  die  Beauf- 
.  sichtigung  durch  die  üewerbeinspektoren  ge- 
I  fallen.   In  Preußen  bestehen  an  gesetzlichen 
Schutzbcstimmungen  nur  die  in  dem  Gesetz 
vom  21.  Dezember  1846  bclr.  die  beim  Bau 
von  Eisenbahnen  beschäftigten  Handarbeiter 
enthaltenen.    Das  Gesetz  bezweckt  indessen 
i  nicht  nur  Srhutzbestimmimgen   zu  erlassen, 
I  sondern  will  lur  eine  unlci   Mitwirkung  von 
!  Organen  der  Verwaltungsbcliürdc   sich  ord- 
I  nungsmäBig  abwickelnde  Durchführung  der 
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Arbeiten  Vorsorge  treffien.  Die  hier  einsdiligi- 

gen  Bestimm  untren  verbieten  die  Beschäftigung 
weiblicher  Arbeiter  und  Jugetuilichor  unter 
17  jähren,  ordnen  bei  Akkordarbeit  die-  hührunsr 
f^enatier  Stück/cttcl  nn,  deren  Einsiclit  den 
Beteiligten  täghch  zusteht,  setzen  Lohnzahlung 
spAtestens  alle  14  Tage  fest  und  verbieten,  sie 
in  Wirtshäusern  vorzunehmen.  Den  Aufsicht«;- 
personen  ist  die  Lieferung  von  Uedürfnissen 
an  die  Arbeiter  auf  Kredit  sowie  der  Betrieb 
von  Schankwirtschaft  oder  Handel  mit  Rcdürf- 
nissen  der  Arbeiter  untersagt.  Abgesehen  von 
Notfällen  darf  Sonntags  nicht  gearbeitet  werden. 

b)  In  Österreich  sind  die  Eisenbahnen 
ebenfalls  nicht  der  Gewerbeordnung  unter- 
worfen. Hier  ist  aber  durch  das  Gesetz  vom 
28.  Juli  1Q02  betr.  die  Regelung  des  Arbeits- 
verhältnisses der  bei  Regiebauten  von  Eisen- 
bahnen und  in  den  Hilfsanstalten  derselben 
verwendeten  Arbeiter  gesetzliche  Regelung  vor- 
genommen. Als  Hilfsanstalten  sintl  hervor- 
gehoben: I.  Anstalten  für  die  Herstellung  und 
Reparatur  der  Fahrl>etriebsmittel  und  Betriebs- 
einrichtun^'eti  (Werkstätten  u.dgl.);  2.  Anstalten 
für  die  Erzeugung  der  Bau-  und  Verbrauchs- 
materialien zu  Bahnzwecken  (Steinbruche, 
Schottergrubeii,  Imprä;^Miieriiti[.;-y»nstalten,  Fahr- 
kartendruckereien,  lithographische  Ateliers, 
Schmieden  u.  dgl.);  3.  Beleuchtungsanstalten. 
Das  Oesetz  ist  in  sechs  Abschnitte  geteilt.  1.  AIl- 
tremeine  Bestimmungen,  II.  Jugendliche  Ar- 
beiter und  Frauenspersonen,  III.  Lehrlinge, 
IV.  Übertretungen  und  Strafen,  V.  Behörden 
und  \'erfahren,  VI.  Schlußbestimmungen.  Die 
allgemeinen  Bestimmungen  treffen  Fürsorge 
für  die  Arbeiter,  die  sich  aus  dem  allgemeinen 
Grundsätze  ergibt,  daß  alle  Einrichttinf^cn  be- 
züglich der  Arbeilsräume,  Betriebsvorrichtun- 
gen, Maschinell  und  CerStschaften  herzustellen 
und  /u  erhalten  sind,  ihe  mit  Rüeksirht  auf 
die  Beschaffenheit  der  Arbeit  oder  der  Arbeits- 
stätte zum  Schutz  des  Lebens  und  der  Oe- 
sundheit  der  Arbeiter  erforderlich  sind.  Dieser 
Grundsatz  wird  durch  eine  Reihe  einzelner 
Bestimmungen  ausgeführt,  die  sich  nicht  nur 
auf  die  Arbeitsräume  selbst,  sondern  auch  auf 
Verhalten  von  Trinkwasser,  hygienische  Aborte, 
Kleiderauibewahrung,  Eßräume,  Maßregeln 
gegen  Feuersgefahr,  lünrichtung  der  den  Ar- 
beitern fiherlasscnen  Wohnungen  u.  dgl.  er- 
strecken. Sodann  findet  die  Arbeits-  und  Ruhe- 
zeit, Sonn-  und  Feiertagsruhe  eingehende  Rege- 
lung. DasOe^i  tz  '::;e!it  von  einem  Maxim.Tlnrbeit-- 
tag  von  1 1  btundcn  aus.  Dem  Eisenbahn- 
minister ist  es  vorbehalten,  Abweichungen,  die 
durch  die  Art  des  fJetricbs  bedingt  sind,  zu 
gestatten,  mit  der  Maßgabe,  daß  die  wöchent- 
liche Arbeitszeit  das  S^hsfoche  und  bei  un- 


1  unterbrochenen  Betrieben  das  Siebenfache  der 
]  Maximaiarbeitszeit  nicht  übersteigen  darf.  Über- 
stunden müssen  besonders  bezahlt  werden. 
Wo  sie  in  besonderen  Fällen  nötig  werden, 
sind  sie  an  vorherifje  Bewilligung  der  .Auf- 
sichtsbehörde gebunden,  die  aber  nur  für 
höchstens  12  Wochen  im  Jahr  und  fttr  höch- 
stens 2  Stunden  täp:lich  erteilt  werden  darf. 
Das  Minimum  der  in  die  Arbeitszeit  einzu- 
legenden Pausen  ist  auf  P/j  Stunden,  davon 
1  Stutide  fürs  Mittagessen,  bemessen.  Mit 
Ausnahme  gewisser  unaufschiebbarer  Arbeiten 
ist  allgemeine  Sonntagsruhe  von  24  Stunden, 
beginnend  6  Uhr  morgens,  vorgeschrieben. 
Durch  Anzeige  an  die  Aufsichtsbehörde  und 
genaue  Listenführung  ist  die  Beschränkung  der 
unaufschiebbaren  Sonntagsarbeit  auf  das  Maß 
des  Notwendigen  unter  Kontrolle  gestellt  und 
durch  Verschärfung  der  Ruhebestimmungen 
für  die  Sonntags  herangezogenen  Arbeiter  gegen 
Überanstrengimp  Vnrsnrpjf  f?etroffen,  auch 
darauf  Bedacht  genommen,  daß  den  Arbeitern 
mindestens  ein  um  den  andern  Sonntag  Ge- 
legenheit zum  Kirchenhrsuch  gegeben  ist. 
1  Über  die  Vertragsbedingungen,  Lohn,  Lohn- 
I  Zahlung,  Geldstrafen,  Kündigung  und  Auflösung 
lies  Arbeitsverhältnisses  ohne  Kündigung,  Ar- 
beitsbüclicr,  Zeugnisse  werden  Vorschriften 
;  gegeben  und  der  ErhiB  von  Arbeltsordnungen 
'  vorgeschrieben. 

I      Kinder   unter    14   Jahren   und  weibliche 
j  Jugendliche  unter  16  Jahren  dürfen  überhaupt 
j  nicht,  männliche  Jugendliche  nur  als  Lehrlinge 
I  beschäftigt  werden.  Pur  jugendliche  und  Frauen 
ist  die  Nachtarbeit  von  8  Uhr  abends  bis 
6  Uhr  früh  und  für  Wöchnerinnen  die  Heran- 
,  Ziehung  zur  Arbeit  für  l  Wochen  nach  der 
Entbindung  verboten.  Über  die  beschäftigten 
Jugendlichen  ist  eine  besondere  Nachweisung 
71]  führen. 

Lehrlinge  smd  nach  den  Bestimmungen  der 
Gewerbeordnimg  zu  behandelii»  nur  die  Auf- 
sicht richtet  sich  nach  den  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes. 

Die  Beachtung  des  Gesetzes  ist  durch  Ord- 
nungsstrafen (Verweis  oder  Geldstrafe  bis  zum 
I  Betrage  eines  Monatsgehaltes)  gesichert,  sofern 
I  nicht  eine  nach  allgemeinen  Gesetzen  straf- 
I  bare  Handlung  vorliegt. 

Die  ÜtuTw ;u'lnnu;  dn    Durchführung  des 
Gesetzes  ist  der  üeiicraiinspektion  der  osterr. 
Eisenbahnen  Obertragen.   Sie  hat  das  Recht, 
die  Eiscnbahnverwaltungcn  durch  Ordnungs^ 
:  strafen  bis  zu  5ÜÜ0  K  zur  Durchführung  des 
I  Gesetzes  anzuhalten.  Den  Verwaltungen  steht 
I  gegen  dir  Tntscheidungcn  der  Generalinspek- 
j  tion  binnen  14  Tagen  der  Rekurs  an  das 
I  Eisenbahnministeriuro  offen. 
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c)  In  der  Schweiz  findet  auf  die  Fisen- 
bahnverk&tätten  das  Bundesgesetz  betreffend 
die  Arbeit  in  den  Fabriken  vom  23.  Marz  1877 
unt'in^i'scliräiiktc  Anuetuiun^,  ii.  zw.  auch  hin- 
sichtlich der  Arbeits-  und  Ruhezeiten,  die  sieb 
ffir  die  übrigen  Eisenbahnarbeiter  nach  dem 
Oesetz  vom  15.  Dezember  1^02  regeln.  Das 
Fabrikgesetz   beschränkt  sich  in  bezuji  auf 
Arbeitshygiene  und  Gefahrenschutz  auf  die 
Aufstellunfj  alinjomeiner  ürundsätze:  Arbeits- 
rSume,   Ma'^cluiR'n   und  \X'crkzeitf:e  sind  so 
herzustellen  und  zu  uiitiThaltfii,  dal^  dadurcli 
Gesundheit  und  Leben  der  Arbeiter  bestmög- 
lich jjrsirhcrt  wrnk'ti.  Nauioritlich  ist  für  gute 
Beleuchtung,  Staubfreiheit  und  Ventilation  zu 
sorgen.  Bewegte  Maschinenteile  sind  sorgsam 
einzufriedigen.  Frrichtun<:i;  und  Eröffnung  einer 
Kal>rik   unterliegen    der   Genehmigung  der 
Kailtonsregierung,  die  auch  nach  der  Eröff- 
nung Absicllung  von  \  'belstäiult  n  vt-rlangen 
kann.  Zur  einheitlichen  Durchführung  dieser 
Aufsichtsführung  ist  dem  Bundesrat  der  Erlaß 
aligemeiner    Vorschriften    übertrafen.  Jeder 
Fabrikbesitzer  hat  über  die  Arbeitsordnung, 
Fabrikpolizei,  die  Bedingungen  des  Ein-  und 
Austritts,  sowie  die  Lohnzahlung  eine  Pabrik- 
ordnuni;  /ti  erlnssen.    Riif?cn   dürfen  hierin 
nicht  über  die  Hälfte  des  Tagelohns  hinaus 
festgesetzt  werden.  Jede  Fabrikordnung  bedarf 
der  nenehmigunR  der  Kantonsregierung,  die 
erst  nach  Anhörung  der  Arbeiter  erteilt  wird. 
Die  Regierung  kann  jederaeeit  eine  Revision 
der  Fabrikordnung  verfügen.  Der  lohn  muli 
in   t)ar   in   der   Fabrik  ausgezahlt  werden, 
u.  iw.  in  der  Regel  spätestens  alle  zwei  Wochen, 
eine  längere  Zahlungsfrist  als  1  .Monat  kann 
auch  nicht  durch  Vereinbarung  oder  Fabrik- 
ordnung bestimmt  werden.   Der  Maximal- 
arbeitstag  ist  auf  1 1        an  den  Tagen  vor 
Sonn-  und  Feiertagen  auf  10    -  Stunden 
fixiert,  die  in  der  Zeit  zwischen  6  Uhr  im 
Juni  bis  August  5  Uhr        morgens  und 
8  l'fir  ahencis  liefen  müssen.  Der  Bundesrat 
kann  bei  gcsundiicitsschädlichen  oder  gefähr- 
lichen Betrieben  die  Arbeitszeit  generell  ver- 
kürrcn.  WTirincjert  darf  sie  nur  ausnahmsweise 
und  vorübergehend  werden.  Die  ücnehmigung 
dazu  Ist  bis  zu  2  Wochen  den  Bezirks*  oder 
Ortsbehörden,  sonst  der  Kantonsrcgicrunp  vor- 
behalten.  Line  Mittagspause  von  mindestens 
l  Stunde  ist  obligatorisch  und  fGr  die  tiber 
Mittaji  in  der  Fabrik  bleibenden  Arbeiter  sind 
Speiseräumc  vorzuhalten,  Nachtarbeit  ist  nur 
ausnahmsweise  und  mit  Zustimmung  der  Ar- 
beiter zul.lssig,  sofciii  ili     I  hiik  nicht  un- 
unterbrochenen Betrieb  erfordert.  Sonntags- 
arbeit ist  mit  der  gleichen  Ausnahme  nur  in 
NoteUlen  gestattet.   Mindestens  jeder  zweite 


Sonntag  muß  dem  Arbeiter  frei  bleiben.  Frauen 
dürfen  niemals  zur  Nacht-  oder  Sonntags- 
arbeit herangezogen  werden.  Wöchnerinnen 
dürfen  für  8  Wochen,  davon  mindestens 
6  Wochen  nach  der  Entbindung,  nicht  be- 
schäftigt werden.  Der  Bundesrat  kann  für  be> 
stimmte  Fabrikationszweige  die  Beschäftigung 
scliwangerer  Frauen  ganz  verbieten.  Frauen 
dürfen  zur  Reinigung  im  Gange  befind- 
licher Maschinen  nicht  verwendet  werden. 
Kinder  unter  14  fahren  sind  von  der  Arbeit 
ausgeschlossen.  Bis  zum  16.  Lebensjahre  darf 
Arbeit,  Schul-  und  Religionsunterricht  zu- 
sammen 1 1  Stunden  täglich  nicht  üt>ersteigen. 
Bis  zum  18.  Jahre  ist  Sonntags-  und  Nacht- 
arbeit verboten.  Ausnahmen  sind  dem  Bundes- 
rat vorbehalten.  Die  Kontrolle  über  die  Durch- 
führung des  Gesetzes  liegt  dem  Bundesrat  ob, 
der  dazu  Inspektoren  einsetzt.  Zuwiderhand- 
lungen sind  mit  Geldbußen  bis  zu  500  f'ranken, 
im  Wiederbolungisfall  wahlweise  auch  mit  Ge- 
fingnis  bis  zu  3  Monaten  bedroht 

d)  In  Frankreich  sind  die  lkstimmungen 
betr.  den  Arbeiterschutz  nicht  einheitlich  kodi- 
I  fiziert,  sondern  in  einer  Reihe  verschiedener 
Gesetze  niedergelegt,  von  denen  zu  nennen 
sind:  1.  das  Gesetz  vom  2.  Nnveniher  1892 
,  über  die  Arbeit  der  Kinder,  minderjährigen 
<  Mädchen  und  Frauen  in  den  industriellen  Be- 
j  trieben,  abgeändert  durch  nesetz  vom  30  März 
1900.    Hiernach  ist  die  Beschäftigung  von 
I  Kindern  unter  13  Jahren  untersagt  Jugend- 
'  liehe  unter  18  jähren  und  Frauen  dürfen  nur 
10  Stunden  arbeiten  und  zur  Nachtarbeit  von 
9  Uhr  abends  bis  5  Uhr  morgens  nicht 
herang(./o;;eii   werden.  2.   Das  Gesetz  vom 

12.  Juni  1893  über  Gesundheitsschutz  und 
Sicherung  der  Arbeiter  in  den  industriellen 
Betrieben,  modifiziert  durch  das  Gesetz  vom 
11.  Juli  1903.  Auf  Grund  dieser  Gesetze 
sind  durch  ministerielles  Dekret  vom  29.  No- 
vember 1904  eine  Reihe  von  Bestimmungen 
über  Reinlichkeit  und  Lüftung  der  ,\rbeits- 
räume,  Beseitigung  von  Staub  und  schäd- 
lichen Oasen,Schutzvorrichtungen  an  Maschinen, 
Schaffung  von  Waschgelegenheit  und  Speise- 
räumen u.  s.  w.  erlassen.  3.  Das  Gesetz  vom 

13.  Juli  1906  über  die  Gewihrong  von  Ruhe- 
tagen, das  von  dem  Oriindsat/  der  Sonntags- 
ruhe ausgeht,  indessen  Abweichungen  und 
Ausnahmen  zuMBt  4.  Das  Gesetz  vom  9.  Sep- 
tember IStS.  das  den  12stüruiii:en  Maximal- 
arbcilstag  in  Fabriken  vorschreibt,  aber  eben- 
falls Ausnahmen  gestattet.  Den  beiden  letzteren 
Gesetzen  unterliegen  die  Angestellten  der  Eisen- 
bahn nicht.  5,  Die  Gewerbeaufsicht  ist  durch 
das  zu  1  genannte  Gesetz  vom  2.  November 
1 892  besonderen  Arbeitsinspektoren  fibertragen. 
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e)  In  England  ist  der  A.  zusanunengefaBt 
in  dem  Fabrik-  und  Werkslattsgesetz  vom 
Jahre  1901  mit  einem  Nachtrap;  vom  9.  August 

1907  (betr.  Frauen n.Khtarbeit).  Es  gibt  selir 
eingehende  Vorschriften  für  die  Oesundheits- 
fQrsorge  (Reinlichkeit  saubere  Erhaltung  der 
Riumc,  Ventilation,  Beseitigung  von  Staub, 
Dünsten  und  Gasen,  Mindestluftraum  auf  den 
Kopf,  Temperatur,  Lufterneucrung) ,  über 
Sicherheitsmaßnahmen  g^en  Betriebsgefahren, 
über  die  Besch Sfti<xiinjT  von  Kindern,  Jugend- 
lichen und  I  raucn  (Vcrbol  der  Beschäftigung 
von  Kindern  unter  12  Jahren,  Maximalarbeits- 
zciten  für  Kinder,  Jugendliche  unter  16  Jahren 
und  Frauen  meist  12  Stunden  mit  2  Stunden 
Pause  "  Einschrinkung  der  Sonntagsarbeit), 
Ober  die  Kontrnüo  der  Stiicklohnberechniin^f. 
Daneben  finden  sich  emc  Reihe  Sondervor- 
schriften fOr  gefahrliche  und  gesundheits- 
schädliche Betrii-be,  Heimiirtu-it  und  Laden- 
geschäfte. Neben  diesem  allgemeinen  auch  für 
die  Eisenbahnwerkstltteii  maßgebenden  Gesetz 
besteht  ein  besonderes  Gesetz  vom  Jahre  1 900, 
der  Railway  employment  aci,  das  dem  Handels- 
amt die  Befugnis  verleiht,  Maßnahmen  gcgen- 
flbcr  den  Gefahren  des  eigentlichen  Eisen- 
bahndienstes zu  treffen,  in  dessen  Ausfilhrung 
im  Jahre  1902  eine  Reihe  von  Kegeln  er- 
lassen sind. 

f)  In  HelKieii  ist  der  A.  fihnüefi  wie  in 
Frankreich  m  emer  Anzahl  selbständiger  üe- 
selze  durchgeffihrt.  I.  Das  Oesetz  vom  13.  De> 
zcmher  1880  über  den  Schutz  der  Arbeiterinnen 
unter  21  Jahren  und  der  jugendlichen  Arbeiter 
verbietet  die  Beschäftigung  von  Kindern  unter 
12  Jahren  in  j^efriiirliehen  und  ungesunden 
Betrieben,  überläßt  königlicher  Verordnung 
die  Untersagung  oder  Beschränkung  der 
Beschäftigung  männlicher  Jugendlicher  unter 
16  und  weiblicher  unter  21  Jahren  in  un- 
gesunden Betrieben  (kön.  V'erordn.  v.  1 9.  Februar 
1895  mit  Änderungen  und  Ergänzungen  vom 
5.  August  !8<rr  15.  April  1808.  11.  März  1903 
und  20.  November  H)Uü,  Buliciui  des  inter- 
nationalen ArbeiJ^amtes  1906,  S.  407,  415) 
und  untersagt  die  Arbeit  von  Wöclinerinnen 
innerhalb  4  Wochen  nach  der  Niederkunft, 
setzt  die  Arbeitszeit  auf  höchstens  1 2  Stunden 
fest  mit  der  .Maßgabe,  da(^  sie  durrh  kon. 
Verordnung  un  einzelnen  noch  weiter  ein- 
geschränkt werden  kann  und  verbietet  den  Oe- 
schül/ten  im  .dlgenieinen  die  ^onuta^sarbeit. 
2.  Das  Sonntagsarbeitsgesetz  vom  1 7.  Juli  1 905 
schrankt  die  Sonntagsartwit  ein.  Der  Sonntag 
soll  im  all;^enu  inen  Ruhctai;  sein.  3.  Das  Gesetz 
vom  2.  Juli  lö99  über  die  Sicherstellung  des 
Lebens  und  der  Gesundheit  der  Arbeiter  er- 
mlchtigt  die  Regierung,  nach  Anhörung  ge- 


wisser Behörden  für  industrielle  und  Handels- 
betriebe Maßnahmen  für  die  Sicherheit  und 
Hygiene  der  Angestellten  vorzuschreiben.  Auf 
(irund  dieses  Gesetzes  sind  die  X'erordnungen 
vom  21.  September  1894  und  vom  30.  März 
1905  erlassen,  die  ahnlich  wie  in  anderen  Un- 
dern  eine  große  Zahl  von  Vorschriften  ent- 
halten. 4.  Das  Gesetz  vom  15.  Juli  1896  ordnet 
die  Erlassung  von  Arbeitsordnungen  in  Be- 
trieben nnt  mindestens  5  Arbeitern  an  und 
ü;ibt  für  deren  Aufstellung  eine  Reihe  von 
Vorschriften.  5.  Das  Gesetz  vom  16.  August 
1887  regelt  die  Lohnzahlung  (Zahlung  in 
gangbarer  Mt'in/e,  mindestens  zweimal  im 
Monat«  Aufstellung  von  Akkordzetteln  bei  Stück- 
arbeit).  In  Ergänzung  hierzu  bestimmt  ein 

■  Gesetz  \oni  17.  juni  1806.  daH  der  .^^heiter 
j  jederzeit   berechtigt  ist,  seine  Arbeit  durch 
I  Messen,  Wägen,  ZShIen  u.  dgl.  festzustellen,  da- 
mit er  über  den  von  ilun   verdienten  l  ohn 

I  selbst  urteilen  kann.  Ferner  ist  hier  zu  nennen 
I  das  Gesetz  vom  18.  Juni  1887,  welches  das 
Trucksystem  verbietet  und  Bestimmungen  gegen 
Abzüge  vom  Lohn,  Aufrechnung  und  Be- 
:  schlagnahme  enthält.  6.  Für  die  Beaufsichtigung 
i  des  A.  ist  durch  kon.  Verordnung  vom  22.  Ok- 
i  tober  IBO*-,  (abgeändert  20.  Februar  1899)  ein 
\  Inspeklionsdienst  eingesetzt. 

^  In  den  Niederlanden  erstreckt  sich  der 
besfindere  A.  auf  die  Jugendlichen  und  auf 
I  die  Sicherheit  in  Werkstätten,   l.  Das  Gesetz 
I  vom  5.  Mai  1 889  zur  VerhOtung  Qbermlßiger 

■  und  <.:efrilirliidu-r  Arbeit  von  jtipendlielu-n  \x- 
\  heitern  uiui  Arbeiterinnen  verbietet  die  Be- 
\  schSftigung  von  Kindern  unter  12  Jahren, 

von  Wöchnerinnen  innerhalb  4  Wochen  nach 
1  der    Entbindung,   verbietet  die  Nachtarbeit 
;  Jugendlicher  unter  16  Jahren  (von  7-5  Uhr) 
und  set/t  tür  sie  einen  Maximalarbeitstag  von 
1 1  Stunden  fest.  .\ußerdem  können  ffir  Jugend- 
liche wie  Frauen   schwere  und  gesundheits- 
schädliche   Beschäftigung    untersagt  werden. 
Hiervon    ist   durrli    krm.  Vernrdnuni^  vom 
I  i.  Juli  lyuo  in  gewissem  Umfange  durch 
Sondervorschriften  Gebrauch  gemacht.  2.  Ein 
Gesetz  betreffend  die  Sicherstellung  von  Leben 
und  Gesundheit  in  Fabriken  und  Werkstätten 
vom  20.  Juli  1 895  weist  kön.  Verordnung  den 
Prl.iPj  von  \'orsc!iriften  über  den  ganzen  Kreis 
;  der  unter  den  Allgcmeinbegriff  dfö  Gesetzes 
I  fallenden  OegenstSnde  zu.  Dementsprechend 
sind  durch  kon.  Verordnung  vom  7.  Dez.  1896 
1  (abgeändert  Ib.  März  19Ü3)  sehr  eingehende 
!  Vorschriften  erlassen.  3.  Bestimmungen  Ober 
die  .Arbeitsordnung  und  Lohii/afilung  sind  in 
das  Bürgerliche  (jesetzbuch  bei  den  Att.  1637 
j  und  1638  eingearbeitet.  .Auch  in  den  Niedcr- 
I  landen  ist  die  Überwachung  des  A.  Arbeits» 
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inspektoren  ühcrtragen.  4,  fiine  besondere  auf 
gesetzlicher  ürundlage  beruhende  Fürsorge 
ist  in  den  Niederlanden  dem  Eisenbahnper- 
sonal zugewandt.  Auf  (kund  der  Bestimmung 
des  Eisenbahngesetzes  vom  9.  April  1 875,  daß 
die  Regierung  eine  allgemeine  Regierungs- 
maßre^el  zu  erlassen  hat,  die  den  Eisen- 
bahnen Maßnahmen  zur  Schaffung  eines 
sicheren  Vericehrs  vorschreibt,  ist  durch  kdn. 
Verordnungen  vom  Q.Februar  und  17.  ,\prii 
1899  die  Arbeitszeit  des  Personals  geregelt 
und  durch  solche  vom  7.  April  1903,  15.  Juli 
1905  und  29.  Juli  1907  die  F.rlassung  von 
Arbeitsordnungen  vorgeschrieben,  für  deren 
Inhalt  detaillierte  Normen  aufgestellt  sind.  Auf 
die  Arbeitszeit  gehen  wir  hier  nicht  näher 
ein  (>.  (i.  .Artikel  „Dienst  und  Rnliezeit").  Über 
das  durch  Arbeitsordnung  zu  regelnde  Arbeits- 
verhältnis enthalten  die  Verordnungen  obli- 
gatorische Vorschriften.  Durch  die  Arbeits- 
ordnung müssen  Arbeiterausschüsse,  getrennt 
nach  Dienstgruppen,  eingerichtet  und  das 
Nähere  über  ihre  XX'irksamkeit  bestimmt  wer- 
den. Ferner  nmß  sie  Schiedsgerichte  einsetzen, 
die  endgültig  über  Rechtmäßigkeit  und  Billig- 
keit von  Ordnungsstrafen,  mit  Ausnahme  von 
solchen  wegen  Gefährdung  der  Iktriebssicher- 
h«t,  entscheiden.  Das  Schiedsgericht  besteht 
aus  5  Richtern,  von  denen  2  die  Verwaltung, 
2  der  Oestrafte  bestimmt,  während  der  fünfte 
als  Obmann  von  jenen  vieren  einstimmig  ge- 
wählt oder  bei  Nichteinigunj;  vom  Minister 
ernannt  wird.  Es  hat  auch  bei  Fjitlassiinjr 
von  Angestellten,  die  nur  tnii  2  4  wöchiger 
Frist,  gegebenenfalls  unter  Zahlung  einer 
billii^eii  W'rr^fituntT  7n!ässi;j^  ist.  auf  .Antrag; 
zu  entscheiden,  ob  die  Entlassung  ehrenvoll 
ist,  ob  dem  Entlassenen  eine  Vergütung  und 
bejahendenfalls  in  welcher  Höhe  innerhalb 
der  in  der  Arbeitsordnung  bestimmten  Cirenze 
—  zu  zahlen  ist.  Die  Arbeitsordnung,  die  im 
übrigen  auch  über  Auiiahnic  und  Auflösung 
des  Dienstverhältnisses  sowie  über  die  Lohn- 
»üilung  Bestimmungen  enthalten  muB,  unter- 
liegt ministerieller  Genehmigung  und  ist  alle 
5  Jahre  zu  erneuern.  Der  Minister  ist  nicht 
nur  zur  Versa^ung  der  Genehmigung,  sondern 
auch  zur  selbständigen  Festsetzung  der  Arbeits- 
ordnung bcfuf^f. 

h)  In  Italien  beschränkt  sich  der  A.  in  der 
Industrie  auf  Kinder,  Jugendliche  und  Frauen 
sowie  auf  die  Finfiiliriing  eines  woclieiitüclien 
Ruhetages.  I.  DicGesct/e vom  l'i.Juni  lUUiund 
7.  Juli  1907  verbieten  die  Beschäftigimg  von 
Kindern  unter  12  Jahren,  ferner  hei  frcfähr- 
lichen,  anstrengenden  oder  ungesunden  Ar- 
beiten die  Beschäftigung  männlicher  unter 
15  und  weiblicher  Arbeiter  unter  21  Jahren, 


untersagen  die  Nachtarbeit  (S    6,  im  Sommer 
9-5  Uhr)  allen  Frauen  unter  Zulassunt,' von 
Ausnahmen  und  männlichen  Arbeitern  unter 
15  Jahren,  setzen  für  letztere  den  Maximal- 
arbeitstag auf  11,  für  Frauen  auf  12  Stunden 
fest  und  geben  in  Betreff  der  Arbeitsräume, 
Schlaf-  und  Speisezimmer  bei  Beschäftigung 
i  von  Frauen  und  Jugendlichen  Vorschriften  im 
i  Interesse  der  Hygiene,  Sicherheit  und  Sittlich- 
keit. 2.  Das  Oesetz  vom  7.  Juli  1007.  das 
.  auch  für  die  öffentlichen  EisentMÜinen  und 
I  Straßenbahnen  Geltung  hat,    ordnet  einen 
wöchentlichen  Ruhetag  von  24  Stunden  an, 
'  der  in  der  Regel  auf  den  Sonntag  fallen  soll. 
;  Ausnahmen  sind  nach   verschiedenen  Rich- 
tungen hin  gestattet. 

i)  In  Dänemark  enthält  das  Gesetz  vf)iM 
II.  April  1901  über  die  Arbeil  in  Fal>rikcii 
'  und  damit  gleichgestellten  Betrieben  sowie 
über  deren  staatliche  .Aufsicht  einige  wenige 
i  bchutzbestimmungen  für  Jugendliche  und  das 
I  Verbot  der  Beschäftigung  von  WOdinerinnen 
innerhalb  4  Wochen  nach  der  Niederkunft, 
j  Arbeit  von  Kindern  unter  12  Jahren  ist  ver- 
I  boten.  Schulpflichtige  ältere  Kinder  dürfen  nur 
fi  Stunden  arbeiten.  Nacht-  und  Sonntags- 
:  arbeit  ist  ihnen  verboten.  Für  Jugendliche  von 
I  14-18  Jahren  ist  eine  Höchstarbeitszeit  von 
'  10  Stunden  festgesetzt  und  Nachtarbeit 
I  (8  6  Uhr)  verboten.  Hierneben  t)esteht  nur 
!  noch  das  Gesetz  vom  12.  April  1889  zur 
I  Verhütung  von  Unfällen  im  Maschinenbetrieb. 
'  Es  f^iht  Vorschriften  über  .Anle«:^injj  ma<5chi- 
I  ncllcr  AIlla^^c!^  und  von  VorrichtunKt-'»  S^'K^n 
I  Betriebsgefährdungen  und  verbietet  oder  be- 
'  schränkt  die  \'er\vendimtj  ju^indlicher  unter 
I  16  Jahren  und  von  Frauen  zu  gefährlichen 
j  Arbeiten.  Die  Aufsicht  führen  Arbeits-  and 
I  Fabrikinspektoren. 

k)  In  Schweden  regelt  das  Gesetz  vom 
17.  Oktober  1900  den  Schutz  der  Kinder, 
Jugendlichen  und  Frauen  ähnlich  wie  in  Däne- 
i  mark.  Im  einzelnen  kommen  kleine  Abwdchun- 
!  gen  vor.   So  umfaßt  die  Jugendlichen  das 
Alter  vom  13.  —  I  S.Jahr  und  die  Nachtzeit  rechnet 
von  7-6  Uhr.    Daneben  ist  noch  die  ge- 
werbliche Sonntagsarbeit  von  6  Uhr  früh  bis 
9  Uhr  abends  untersagt.  Die  Unfallverhütung 
in  Fabriken  ist  dtirch  das  Gesetz  vom  1 0.  Mai 
1889  hinsichtlich  der  technischen  Vorschriften 
ganz  wie  in    Dänemark  geordnet,  dagegen 
fehlen   einerseits  Vorschriften  über  die  Ver- 
wendung von  Jugendlichen  und  Frauen,  ander- 
I  seils  sind  noch  Anordnungen  hygienischer 
Natur    über    Lüftung,    Releuchtunj^,  Staub- 
I  beseitigung   u.  dgi.   aufgenommen.  Fabrik- 
j  inspel^en  überwachen  die  Durchführung  der 
j  Gesetze. 
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l)  In  Norwegen  ist  der  Arbciter'^chutr  in 
ein  Oesetz  zusammengefaHt,  das  Gesetz  vom 
27.  Juni  18Q2  über  die  Aufsicht  der  Arbeit  in 
Fabriken.  Es  ordnet  Scfiut/  treten  die  Gefahren 
des  Betriebs  durch  Unfaii  und  gegen  Schäd- 
fichkdten  in  hygienischer  Be2iehung  ahniidi 
wie  das  schwedische  netirt/.  Re^üglich  des 
Kinder  Schutzes  geht  es  aber  weiter,  indem  die 
Beschäftigung  von  Kindern  unter  14  jähren 
in  der  Rem'l  vorholen  niu!  nur  ausnaimis- 
weise  diejenige  von  12  -  14jährigen  Kindern 
nach  ärzdicher  Untersuchung  mit  Genehmi- 
gung der  Aufsichtsbehörde  zu  leichteren  Ar- 
beiten auf  täghch  6  Stunden  zugelassen  wird. 
Jugendliche  von  14  18  Jahren  sollen  nicht 
mehr  als  *10  Stunden  arbeiten.  Nachtarbeit 
(8  6  Uhr)  und  Bedieniinfj  gefährlicher  Ma- 
schinen ist  ihnen  untersagt.  Wöchnerinnen 
genießen  für  ö  Wochen  nach  der  Nieder- 
kunft den  Schutz  des  Arbeitsverhotes  und 
dürfen  nur  auf  ärztliche  Erlaubnis  hin  nach 
Verlauf  der  4.  Woche  zur  Arbeit  zugelassen 
werden.  Oic  Vor«c!iriflen  über  Sonntaiisruhe 
gehen  ziemlich  weit.  Sie  hat  von  6  Uhr  abends 
am  Tage  vor  den  Sonn-  und  Feiertagen  bis 
10  Uhr  abends  am  Sonntage  oder  dem  letzten 
Feiertage  zu  dauern,  ist  dies  nicht  möglicti, 
so  ist  mindestens  alle  14  Tage  die  Ruhe  zu 
gewähren.  Endlich  stellt  das  Gesetz  noch 
Normen  über  den  Arbeits\ertra<^f  auf,  von 
denen  neben  der  Lohnzahlung  in  (;anj;l>arer 
Münze  die  obligatorische  Aufstellung  einer 
Arheitsnrdniiiiy  für  Betriebe  mit  über  25  Ar- 
beitern hervorzuheben  ist.  Nach  obligatorischer 
Anhörung  einer  Vertretung  der  Arbeiter  unter- 
Itcpl  <^ir  der  ne<:;titachtting  des  Fabrikinspek- 
tors und  der  Genehmigung  der  Regierung. 
Die  Pabrikaufsicht  führen  Fabrikinspektoren, 
denen  von  konimutialen  Oesnndlicitsausschüssen 
gewählte  Inspektionskomitees  zur  Seite  stehen. 

m)  In  Rußland  sind  als  wichtigste  Gesetze 
zum  Schutz  der  l  ahrikarbeiter  zu  nennen  das 
Gesetz  vom  1.  Juni  1882  über  die  Arbeit 
Minderjiihrigcr,  das  vom  3.  Juni  1885  über  die 
Arbeit  von  Frauen  und  Jugendlichen  in  ge- 
wissen Indii-^lrie/wei'.'en ,  das  vom  '3.  Juni 
1886  über  die  liednij;unj;ea  des  Arbeitsver- 
trages und  vom  2.  Juni  18t»7  über  den  .\\a\i- 
nialarbeitstag.  Die  Beschäftit^ng  von  Kindern 
unter  12  Jahren  ist  verboten.  Solche  von 
12  bis  15  Jahren  werden  als  Minderjährige  be- 
zeichnet und  L^enicf'en  den  Schutz  des  Aus- 
schlusses von  Sonntags-  und  Nachtarbeit,  auch 
dürfen  sie  nur  8  Stunden  tiglich  beschäftigt 
werden.  Jugendliche  (15  17  Inhre)  und  Frauen 
sollen  keine  Nachtarbeit  leisten  (4- 5  Uhr),  im 
fibrigen  genießen  sie  keinen  widcm  Sdiutz  als 
den  allen  Arbeitern  durch  Festsetzung  des 


'  Maxiinalarbeitsta-ies  \nn  1!",  Stunden,  bzw. 
von  10  Stunden  an  den  Samstagen  und  Vor- 
feiertagen gewährten.    Von  diesen  Arbeiter- 
schutzregeln ist  aber  eine  frmRe  Menfje  von 
I  Ausnahmen  zulässig,  die  entweder  durch  Re- 
I  gulative  atigemein  festgesetzt  oder  der  Ent- 
1  Scheidung  der  N'er.vU n^sbeliTirden  im  Fin- 
zelfall  überlassen  snid.  I3as  Gesetz  über  den 
Arbeitsvertrag  vom  3.  Juni  )  886  stellt  Normen 
über  Annahnie  und  Entlassung  oder  Kündi- 
.  gung  auf  und  verbreitet  sich  insbesondere 
I  Ober  die  pekuniäre  Seite  des  Arbeitsvertrages 
(Lohnzahlung  in  baar  und  ohne  Abzüge,  Ab- 
■  rechnungsbuch    für  Akkordarbeit,  bestimmte 
Zahlungsfristen,   Verbot  der  Zinsberechnung 
i  für   Darlehen   und  Vorschüsse,  keine  Lohn- 
abzütje  für  .irztliche  Hilfe,  Beleuchtung  der 
Werkstätte   und   Benutzung  der  Werkzeuge, 
\  Bestimmungen  über  Geldstrafen).  Die  Kontrolle 
über  die  Ausführung   der   Fabrikiresctzc  ist 
;  Fabriktnspektoren  übertragen.   Diese  Geset^ce 
I  gelten  nur  im  europäischen  Rußland. 

n)   In   den    VcreiniLiten    Staaten  von 
I  Nordamerika  ist  der  A.  Sache  der  Einzei- 
I  Staaten.  Von  dem  Grundsatz  ausgehend,  daß 
es  einen  Eingriff  in  das  Sclbstbestimmungs- 
,  recht  des  Individuums  bedeuten  würde,  wollte 
I  man  fflr  erwachsene  MSnner  irgend  welche 
Bindungsvorschriften  geben,  erstrecken  sich 
I  die   Schutzbestimmungen    nur    auf  Kinder, 
I  Jugendliche   und  im  beschränkten  Umfange 
I  auch  auf  Frauen.   Kinderarbeit  ist  in  der  In- 
I  dustrie  fa'-i  <turchweg  verboten,    Die  Grenze 
j  des  Kindesahers  ist  teils  auf  das  12.,  teils  auf 
j  das  14.  Lel>en5jahr  festgesetzt.  Fflr  Jugendliche 
.  überwiegend  und  in   einer  gerin^jcren  Zahl 
I  von  Staaten  auch  für  Frauen  bestehen  täg- 
I  liehe  oder  wöchentliche  Maximalarbeitszeiten, 
die  meist  auf  10  Stunden  täglich  festr^esctzt 
sind.    Die  Altersgrenze  für  Jugendliche  ist 
j  meist  das  16.,  teilweise  das  18.  Lebensjahr. 

nie  Naefitarbeit   ist   etw.i    in   der   Hälfte  der 
1  Staaten  für  Jugendliche  und  in  einigen  wenigen 
fOr  Frauen  verboten.  Maßnahmen  gegen  die 
I  Betriebsgefahren  und  gegen  gesundheitsschäd- 
liche Arbeitsverhältnisse  sind  nur  sporadisch 
j  und  auch  hier  nicht  allgemein,  .scjndern  in- 
dividuell getroffen.    In  be/ug  auf  die  Siche- 
run{^   des    Arbeitslohnes   lu'NteheM  dureh\xTg 
Bestinunungcn,  die  das  Trucksystem  verbieten  , 
I  oder  doch  dessen  nachteilige  Folgen  abwenden 
I  wollen  Daneben  sind  meist  Vorschriften  über 
j  die  Lühnzahlungstermine  erlassen.    Für  die 
I  Kontrolle  über   Durchführung  der  Schulz- 
bestimnuini^eii    ^ilKI   nur   in  einem  Teil  der 
Staaten  besondere  Inspektoren  eingesetzt. 

c)  In  Australien  ist  der  Arbeiterschutz 
ganz  besonders  intensiv  gestalte^-  indem  hier 
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abweichend  von  allen  (ibrij^cn  Ländern  die 

Vcrfraj^^freihcit  durch  staatliche  Fcsfset/iinp 
von  Löhnen,  Arbeitszeiten  und  Arbcitsbcdin- 
fn<n$!«n  entweder  unmittelbar  durch  Gesetz 
oder  durch  die  Anordnunrren  der  I.olnirimtcr 
oder  die  Sprüche  der  Schiedsgerichte  be- 
schränkt ist.  Die  Verfassung  des  australischen 
Staaienhundi's  übiTweist  der  gemeinsamen 
Gesetzgebung  aus  dem  Gebiet  des  A.  nur  das 
Einigungs-  und  Schiedswesen,  sofern  die 
Streitigkeiten  sich  über  Oebicte  mehrerer 
Rundesstaaten  erstrecken.  Darnach  fällt  der  A. 
der  HauptsacliL  nach  in  die  Zuständigkeit  der 
Einzelstaaten:  Queensland,  Neusüdwales,  Vil(- 
toria,  Süd:nistralien.  NX'esfaustralien  und  Tas- 
mania.  Am  wenigsten  entwickelt  ist  die  Schutz- 
gesetzgebung in  Tasmania,  wo  sie  sich  auf 
Wrhot  der  Kindrrnrheit  in  Tahriken  (Kirides- 
aiter  bis  13.  Jahr),  Arbeitsbeschränkung  der 
Jugendlichen  (bis  zum  18.  Jahr)  und  Frauen 
(10  Stunden)  und  einige  hygienische  Vor- 
schriften für  die  Einrichtung  der  Fabriken 
beschrinicen.  Weit  ausgebildeter  ist  die  Oe- 
sftz^ehung  in  den  übrigen  Staaten,  weil  hier 
auUcr  weitergehenden  Bestimmungen  zum 
Schutz  der  Frauen  und  Jugendlichen  sowie 
über  die  Abwendung  von  Gefahren  für  Leben 
und  Gesundheit  bei  der  Arbeit  durch  die 
Einrichtung  von  Lotiiianitern  und  Schieds- 
gerichten eine  zwingende  Einwirkung  auf  alle 
F:rsc!iciiuin<;sfnrmen  des  Arbeitsverliältnisses 
geübt  werden  kann. 

Am  vollkommenslen  von  allen  australischen 
Kolonien  ist  der  A.  in  Neu-Seeland  ausge- 
bildet. Hier  greift  der  Staat  durch  Einschrän- 
kung der  Arbeitszeiten,  Festsetzung  von  Mindest- 
lölmen  und  Reoeluriii  der  Überstunden  und 
ihre  Bezahlung  neben  dem  Schiedsverfahren 
tief  in  die  Vertragsfreiheit  der'  Individuen  ein. 

Literatur:  Umfasscruk-  I.itcraUiran^'nlnn  fimitii 
sich  in  dem  Artikel  „Arbeilerschutzgesctzgebung"  im 
Handwörlerbutli  «lir  Staatswissenscfiaft  von  Conrad, 
Levis,  Fister  und  Loening.  Leese. 

Arbeiterversicherung  fworkmen  insnrancr; 
assarance  ouvriere,  assicurazionc  per  operaij. 
Unter  A.  im  weiteren  Sinne  versteht  man 
die  -  ?ei  es  auf  Gnind  freier  Vereinbarung, 
sei  es  auf  Grund  gesetzlichen  Zwanges  - 
organisierten  Einrichtungen,  deren  Zwedc  es 
ist,  den  Lolinarheitern  und  solchen  I'crsnncn. 
deren  wirtschaftliche  1-age  und  soziale  Stellung 
jener  der  Lohnarbeiter  gleicharHg  ist,  einen 
Rechtsanspruch  auf  eine  bestimmte  Geld-  oder 
Naturalleistung  für  den  Fall  des  Eintrittes  von 
Ereignissen  zu  sichern,  die  die  wirtschaft- 
lich u  X'erwettun'^  der  Arbeitskraft  des  Arbeiters 
behindern  oder  aufheben,  d.  i.  seine  teilweise 
oder  vollständige  Arbeitsunfähigkeit  bedingen. 


I     Man  unterscheidet  eine  physische  und  eine 
'  so/iak-  Arbeitsunfähigkeit.  Die  erstcrc  ist  vor- 
handen, wenn  das  schädigende  Ereignis  solche 
I  pathologische  Verinderungen  in  dem  Zustand 
des  Arbeiters  hervorgebracht  hat,   datt  seine 
.  Tauglichkeit  zur  Arbeit  aufgehoben  oder  be- 
I  eintrachtigt  ist.  Die  soziale  Arbdtsunfahigkdt 
ist  dann  \orltanden,  wenn  der  Arbeiter,  bei 
fortdauernder  physischer  Tauglichkeit,  w^en 
I  mangelnder  Arbeitsgelegenheit  nicht  im  stände 
I  ist,  sich  durch  Arbeit  die  Mittel  zum  Lebens- 
unterhalte zu  verschaffen. 

Im  engeren  Sinne  wird  unter  Arbeiterver- 
j  Sicherung  nur  die  Zwangsversicherung  (obli- 
I  gatorische  ArbeiterversicherunR)  verstanden. 
:  Die  Zwangsversiclitruiig  teilt  sich  in  drei 
I  Hauptzweige:  Kranken-,  Unfall-  und  Invaliden- 
I  Versicherung. 

j  Die  Krankenversicherung  bezweckt  die 
I  Sicherstellung  gegen  die  wirtschaftlichen  Nach- 

I  teile  der  Krankheiten,  die  l'nfallversichcrunfj 
j  die  Sicherstellung  gegen  die  wirtschaftlichen 
I  Nachteile  der  bei  Ausübung  der  BetrtebstStig- 
\  keit  erlittenen  Unfälle  und  die  Invalidenver- 
I  sidicrung  die  Sichcrstellung  gegen  die  wirt- 
j  schafdichen  Nachteile  der  Arbeits-  und  Er- 
i  werbsunffil  :l'  ii,  insoferne  sie  nicht  durch 
i  bei  Ausübun;f  der  Betriebstätigkeit  erlittene 
Unfälle  verurbacht  worden  ist. 

Die  Leistungen  der  Krankenversicherung 
bestehen  in  Geld-  und  Naturalzuwendungen 
I  (Krankengeld,  Entbindungskosten-  und  Be- 
I  erdigungskostenbeitrSgen,  ärztlicher  Hilfe,  Me- 
'  dikamenten  tind  therapeutischen  Rehelfen)  für 
.  einen  von  allem  Anfang  an  t>egrenzlcn  Zeit- 
I  räum,  die  Leistungen  der  Un^ll-  und  der 
'  ln\ alideii\ rr-^iclierung  in  Renten,  an  deren 
,  Stelle  unter  gewissen  Voraussetzungen  zeit- 
\  weise  oder  dauernd  auch  Naturalleistungen 
{Unterbringung  in  1  leil  instalten  und  Invaliden- 
;  häusern)  treten  können. 

Die  Zwangsarbeiterversicherung  steht  Im 
j  innigen  Zusammenhang  mit  der  grundlegenden 
Änderung,  die  die  Beziehimjj  -/wisclu  n  Arbeits- 
nehmer und  Arbeitsgeber  im  1  y.  Jahrhundert 
erfaliren   liat.   Nicht  als  ob  es  in  früheren 
Zeiten  völlig  an  einer  Fürsorge  für  den  Ar- 
beiter im  Fall  von  Krankheit,  Unfall,  Inva- 
lidität, Alter  und  Tod  gefehlt  hatte;  allein 
I  diese   Fürsorge   beruhte    lediglich    auf  dem 
i  patriarchalischen  Verhältnisse  zwischen  Arbeits- 
I  geber  und  Arbeitsnehmer,  das  der  damaligen 
bescheidenen  Entwicklung  der  Industrie  und 
!  des  Verkehrs  wohl  entsprach.  Als  aber  das 
I  i  9.  Jahrhundert  kam  und  sich  in  der  GQter- 
crzeugung  der   Übergang  vom  Hand-  zum 
Maschinenbetrieb   \ollzog,   Eisenhahnen  und 
I  Dampfschiffe  die  entferntesten  l.änilcr  mitein- 
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ander  verbanden,  die  Absatzgebiete  immer 
gröbere  Ausdehnung  erfuhren,  »lubtc  die  I 
Gebundenheit  des  Arbeiters  an  die  Scholle  | 
der  Prci/fißi^kcit  weichen,  die  nattir^emän  das  ' 
patriarchalische  Verhältnis  zwischen  Arbeits-  j 
Keber  und  Arbeitsnehmer  zerstörte.  I 

Die  Arbeiter  waren  nunmehr  freilich  K^'k'^  'i 
über  allen  Wechselfällen  des  Lebens  auf  ihre 
eigene  Kraft  angewiesen;  um  diese  zu  stärken,  ' 
griffen  sie  schon  früh  zur  organisierten  Selbst- 
hilfe. So  entstanden  in  England  die  Fricndlv 
societies  und  die  Traden  unions.  Diese  Vcr-  , 
bände  waren  freie  Vereinigungen   und  die  i 
l^nterstütrtintjen,    die   sie   ihren    Mitgliedern  ' 
gewährten,  hatten  mehr  den  Charakter  der  I 
milden  Qabe  als  den  eines  rechtlichen  An-  | 
Spruches  nuf  eine  bestimmte  l  eistunj^. 

Allerdings  läßt  sich  schon  in  der  ältesten  | 
Oeschichle  der  Vereinigung  der  Arbeiter  zu  ( 
Unterstützungszwecken     das     Moment     des  ■ 
Zwanges  nachweisen.  Durch  die  im  14.  Jahr-  '-. 
hundert  in  Österreich  und  Deutsdiland  er- 
lassenen  Rer^ordnmi^en   uiirden   die  Berg-  ' 
arheitcr  verpflichtet,  derartigen  Vereinigungen 
zu  gegenseitiger  Hilfe      in  Österreich  Bruder-  ' 
laden,  in  Deutschland  Knappschaftskassen  ge- 
nannt       beizutreten.    Die   Mittel   zur  Be- 
streitung der  Unterstützungen  wurden  durch 
Beiträge  der  Arbeiter  sowohl  als  auch  der 
Bergwerksbesit/er  aufgebracht. 

Was  die  ältere  ücsctzgebung  sonst  noch 
an  Arbeiterschutz  bietet,  ersdiöpft  sich  in  den 
zivilrechtlirhen  Vorschriften  Aber  Schaden- 
ersatz und  Genugtuung.  i 

Einzelne  größere  Unternehmungen,  unter  | 
denen   in   erster   Linie  die  Kisenbahnunter- 
nehmungen  zu  nennen  sind,  schufen  freiwillig  j 
Einrichtungen  zum  Zweck  der  UnterstOtzung  j 
ihrer  Arbeiter  in  Krankheitsfällen.  Etwas  später 
kam  es  bei  den  F.isenbahnuntcrnehmungen 
auch  zur  Errichtung  von  Unfallskassen,  die 
den  /weck  verfolgten,  zu  gunsten  der  beim 
Fahrdienst   heschäffii'ten    nnd    durch    einen  ' 
Unfall  beim  Vcrkclir  vtricl/teu  litdicnslcten 
sowie  zu  gunsten  ihrer  Hinterbliebenen,  un- 
beschadet ihrer  zivilrechtlichen  Schadenersatz- 
ansprüche Kapitalien  sicherzustellen.  SchlteU-  | 
lidi  wurde  von  den  Eisenbahnunternehmungen  | 
auch  eine  Invaliden-  und  Altersfürsorge  für 
die    Bediensteten,   die   sich   anfangs  aller-  ^ 
dings  nur  auf  die  festangestellten  Personen  | 
beschränkte   und   erst   später  auch  auf  die 
Arbeiter  ausgedehnt  wurde,  eingeführt.  | 

Bei  der  tiberwiegenden  Mehrzahl  derObrigen  | 
industriellen  Unternehmungen  aber  mußten  j 
die  Arbeiter,  wenn  sie  sich  nicht  zu  frei-  ' 
willigen  Unterstützungsverbänden  vereinigten,  ^ 
jedweder  Fürsorge  im  Fall  von  Krankheit,  , 


Unfällen,  Invalidität,  Alter  nnd  Tod  entbehren. 
Dieser  Mangel  wurde  von  den  Arbeitern,  je 
schneller  und  gewaltiger  sich  die  Fortschritte 
auf  wirtschaftlichem  und  kulturellem  Gebiete 
vollzogen,  desto  schwerer  empfunden,  und 
ihre  Unzufriedenheit  wuchs  stetig  an.  Der 
Get^ensat/  zwischen  Arbeiter  und  Unternehmer 
wurde  immer  schroffer  und  nahm  schließlich 
Formen  an.  die  den  sozialen  Frieden  ernstlich 
bedrohten.  Unter  dem  Drucke  dieser  Ver- 
hältnisse setzte  sich  schließlich  die  Erkenntnis 
durch,  daß  die  alten  Zustände  nicht  langer 
aufrecht  zu  erhalten  seien  und  daß  an  Stelle 
des  ungenügenden  Schutzes,  den  die  zivil- 
rechtlichen  Vorschriften  für  erkrankte,  ver- 
unglQckte,  invalide  und  dte  Arbeiter  geschaffen 
hatten,  Vorschriften  treten  müssen,  die  den 
hilfsbedürftigen  Arbeitern  eine  größere  Sicherheit 
und  Ergiebigkeit  des  Beistandes  gewShrieisttfn. 

Es  entstand  nun  die  Frage,  auf  welche 
Grundlagen  die  künftige  Arbciterschutzgcsetz- 
gebung  gestellt  werden  solle.  Hierbei  kamen 
zunächst  3  Wege  in  Betracht : 

1.  die  Ausdehnung  und  Verschärfung  der 
bisherigen  zivilrechtlichen  Schadenersatznormen; 

2.  die  Erweiterung  der  .Armenpflege; 

3.  die  Erweiterung  desprivaten  Versidierungs- 
Wesens. 

Keiner  dieser  Wege  erschien  gangbar.  Der 
erste  Weg  nicht,  wci!  er  die  Zahlungsfäliigkeit 
der  Schadenersatzpilichtigen  voraussetzt,  diese 
Zahlungsfähigkeit  aber  nicht  immer  g^eben 
ist,  ganz  abgesehen  davon,  daß  die  Vorschriften 
über  Schadenersatz  keine  Anwendung  finden 
können  auf  die  Erwerbsunfthigkeit,  die  durch 
innere  Krankheiten,  durch  Alter  oder  durch 
Unfälle  ho-beigeführt  wird,  deren  Ursachen 
eigenes  Verschulden  des  VerunglQcktben  oder 
elementare  Ereignisse  bilden. 

Der  zweite  Weg  schien  nicht  empfehlens- 
wert, weil  die  Leistungen  der  Armenka^ 
doch  immer  den  Charakter  des  .Mmosens 
tragen,  wozu  noch  der  xTcitere  Umstand 
kommt,  daß  den  Gemeinden  unerschwingliche 
Lasten  aufgebürdet  worden  wären,  und  daß 
die  .Armenunterstfitzimg  den  F.mpfänger  von 
den  politischen  Rechten  ausgeschlossen  hätte. 
Gegen  die  Erweiterung  des  Privatversicberungs- 
Wesens  in  dem  Sinne,  daß  der  Arbeiter  ge- 
zwungen werden  sollte,  sich  bei  einer  privaten 
Versicherungsgesellschaft  ffir  den  Krankheitsfall, 
gegen  die  Folgen  von  Unfällen  und  der  In- 
validität zu  versichern,  obwaltete  das  Bedenken, 
daß  die  Prhmtversicherungsgesellscbaften  ab 
Erwerbsunternehmungen  stets  darauf  bedacht 
sein  würden,  die  Versicherungsprämien  so 
hoch  als  möglidi,  jedenfalls  aber  höher  zu 
bemessen,  als  sie  der  Arbeiter  erschwingen 
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könnte.  Überdies  mußte  mit  dem  Umstände 

gerechnet  werden,  daß  die  privaten  Ver- 
sicherungsgesellschaften trotz  Staatsaufsicht  in 
eine  soldie  finanzielle  Bedrflngnis  geraten 

können,  daß  sie  außer  stände  wären,  die  von 
den  Arbeite  durch  vieijährige  l^rämien- 
zshlungen  erworbenen  Vcrsidierungsan^prüche 
zu  befriedigen.  Eine  weitere  Gefahr  für  den  Ver- 
sicherungsanspruch der  Arbeiter  bildete  die  Mög* 
lichkeit  des  Eintrittes  einer  länger  andauernden 
Zahlungsunfähigkeit  des  Arbeiters  SCJbst,  da 
die  Aufrechterhaltun^  der  Polizze  von  der 
termingemäßen  Zahlung  der  Prämien  abhängt. 

Wenn  daher  auch  der  Oedanke  der  Privat- 
vcrsifhoning  fallen  gelassen  werden  mußte,  so 
erschien  doch  das  Versicherungsprinzip  als 
soldies  geeignet,  die  Lfisung  <ks  Problems 
herbeizuführen;  nur  mußte  den  zu  schaffenden 
Versichcrungseinrichtungen  der  Charakter 
Affenflidier  Institutionen  unter  staatlichem 
Schutz  und  staatlicher  Fürs  r  jr  L^egeben  und 
die  Versicherung  auf  die  Grundlage  des 
Zwanges  für  das  Ganze  der  Arbeiterschaft 
gestellt  werden.  Dieser  Weg  wurde  tatsächlich 
im  Deutschen  Reiche,  das  am  frühesten  an 
die  Lösung  des  Arbeiterfürsorgeproblems  ge- 
gangen war,  eingeschlagen.  Dmt  M  auch  der 
Umfang  der  Zwangsversicherung  am  größten; 
er  umfaßt  die  Kranken-,  die  Unfall-  und  die 
Invalidenversicherung.  Mit  dem  Gesetze  vom 
15.  Juni  1883  wurde  die  Krankenversicherung 
eingeführt,  mit  dem  Gesetze  vom  6.  Juli  1884 
die  gewerbliche  Unfallversicherung,  mit  dem 
Gesetze  vom  5.  Mai  18S6  die  landwirtschaft- 
tidie  Unfall-  und  Krankenversicherung,  mit 
dem  Oesetze  vom  11.  Juli  1687  die  Bau- 
Unfallversicherung,  mit  dem  Ooset/e  vom 
13.  Juli  1887  die  See-Unfallversicherung  und 
mit  dem  Gesetze  vom  22.  Juni  1889  die 
Invaliden-  und  Altersversicherung. 

Die  Krankenversicherung  wurde  durch  die 
Gesetze  vom  10.  April  1892,  30.  Juni  1900  und 
25.  Mai  1903,  die  Unfallversicherung  durch 
das  Gesetz  vom  30.  Juni  1900  und  die  In- 
validen- und  Altersversicherung  durch  das 
Gesetz  vom  13.  Juli  1899  umgestaltet. 

Mit  der  am  31.  Mai  1911  vom  Deutschen 
Reichstag  verabschiedeten  Reichsversicherungs- 
offdnung  wurden  die  bis  zu  diesem  Zdtpunkte 
in  Geltun<i  ge^;tandenen  Arbeiterversicherungs- 
gesetze in  em  Gesetzzusammengefaßt  Die  Reichs- 
verstcherungsordnung  trägt  auch  den  geänderten 
wirtschaftlichen  Verhaltnissen  der  neuesten  Zeit 
Rechnung;  dies  gilt  insbesondere  von  der 
NeueinfQhrung  der  Versicherung  der  Hinter- 
bliebenen nach  den  gegen  Invalidität  versicherten 
Personen.  Rücksichtlich  der  Eisenbahnbedienste- 
ten bestehen  keine  Sonderbestimmungen. 


Österreich  steht  in  Bezug  auf  den  Umfang 
der  Arbeiterversicherung  dem  Deutschen  Reiche 
am  nächsten,  indem  in  Österreich  die  Kranken- 
und  Unfallversicherung  vollkommen  auagdtaut 

und  die  Invaliden-  und  Altersversicherung,  wenn 
auch  vorlilufig  im  beschränkten  Umfang,  zur 
EinfOhrung  gelangt  ist  Es  ergingen  in  Oster- 
reich nachstehend  he/eichnote  (jesetze,  u.  zw.: 
Das  Gesetz  vom  30.  März  1888,  RGB.  Nr.  33, 
betreffend  die  Krankenversicherung  der  Arbeiter, 
das  Gesetz  vom  4.  April  1889,  RGB.  Nr.  39, 
womit  einige  Änderungen  des  Ursprungs- 
gesetzes getroffen  werden.  Das  Gesetz  vom 
28.  Dezember  1887,  RGB.  Nr.  1  ex  1888,  be- 
treffend die  Unfallversicherung  der  .\rbeiter, 
das  Gesetz  vom  20.  Juli  1894,  RGB.  Nr.  168, 
betreffend  die  Ausdehnung  der  Unfifillver» 
Sicherung,  das  Gesetz  vom  12.  Juli  1902, 
RGB.  Nr.  147',  betreffend  die  Haftpflicht  der 
Bsenbahnen  und  das  Gesetz  vom  16.  Dezem- 
ber 1906,  RGB.  Nr.  I  ex  l^n^l.  betreffend  die 
Pensionsversicherung  der  in  privaten  Diensten 
und  einiger  in  öffentlichen  Diensten  Ange- 
stellten. Durch  das  letzterwähnte  Gesetz  vom 
16.  Dezember  1906  hat  Österreich  gegenüber 
dem  Deutschen  Reiche  insoferne  einen  Vor- 
sprung gewonnen,  als  das  letztere  Reich  dieser 
Art  der  Zwangsversicherung  noch  entbehrt, 
i  Der  weitere  Ausbau  der  Invalidenversicherung 
(  in  Österreich  ist  in  Vorbereitung.  Im  Jahre 
'  IQOS  hat  itie  Regierung  dctr  Entwurf  eines 
I  Gesetzes,    betreffend  die  Sozialversicherung, 

im  Abgeordnetenhause  eingebracht 
'  Dieser  Gesetzentwurf,  der  die  Neuregelimg 
,  der  Kranken-  und  Unfallversicherung  und 
I  die  NeueinfQhrung  der  allgemeinen  In- 
validenversicherung zum  nigenstaiul  hat,  be- 
deutet auch  insoferne  einen  großen  sozial- 
politbdien  Fortschritt,  ab  darin  der  Grundsatz 
der  Zwangs-Kranken-  und  Invalidenversiche- 
rung der  selbständig  Erwerbstätigen,  die  ihrer 
Lebenshaltung  nach  aber  dem  Stande  der 
unselbständig  Erwerbstätigen,  der  Lohnarbeiter, 
ziemlich  nahe  stehen,  wie  Kleinhändler,  Klein- 
handwerker, Kleinbauern,  zur  Anerkennung  ge- 
langt, ein  Problem,  dessen  Lösung  bisher  noch 
in  keinem  anderen  Staate  versucht  wurde.  Rück- 
sichtlich der  Eisen  bah  nbediensteten  hat  die  öster- 
reichische  Gesetzgebung  für  alle  drei  Versiche- 

^'  Durch  das  Gesetz  vom  12.  Juli  1902,  RGB. 
Nr.  147,  wurden  liic  Hcstinununjjen  des  (.jtsct/i:-s 
vr>iii  "i.  .\U)r/  IStj'i,  ROii.  \'r  .;7,  iibcr  die  Haftung 

i  der  ünternehnnuigen,  die  Liscnbahncn  mit 

I  Wendung  von  Dampfkraft  betreiben,  auf  alle  mit 
Anwendung  einer  elementaren  Kraft  betriebenen 
Eisenbahnen  mit  der  MaBgabe  ausgedehnt,  daß  die 
Bestimmungen  dieser  Gesetze  auf  die  nach  Art.  VII 
des  Gesetzes  vom  20.Jutt  1894,  RQB.NT.l(i8k  ver- 

'  sicherten  Kisenhahnbediensteten  und   ihre  Hinter- 

,  bhebencn  keine  Anwendung  finden. 
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rungszweigeSon(ierbcstininiunp;oti  pctrnffrn;  hei 
der  Kranken-  und  Unfallversicherung  sind  be- 
sondere Orsanisationsformen  zugelassen  (Eisen- 
bahnbetriebs-Krankcnkasvon,  bcrufstrenossen- 
schafUiche  Unfall  Versicherungsanstalt  der  uster- 
reidiischen  Eisenbahnen). 

Überdies  bestehen  bei  der  Unfallversicherung 
besondere  Normen  über  die  Bemessungsgnind- 
lage  und  die  Höhe  der  Renten  für  Kisenbahn- 
bedienstete  und  ihre  Hinterbliebenen.  Was  das 
(leset?  ühc-r  dit-  PensionsversichcnifVT  der 
l-'rivalt>eanilen  heiritft,  so  sind  die  Beamten 
der  Privatbahnen  von  der  Anwendung  dieses 
fie«;ptze«;  nusgeschlosson.  Die  Pen^^ionsver- 
sicherung  dieser  letzteren  l'ersonen  wird  durdi 
eine  vom  Eisenbahnministeriuni  schon  in 
nächster  Zeit  zu  erlassende  Verordnung:  ge- 
regelt werden. 

In  Ungarn  wurde  die  zwangsweise  Kranken- 
vrixicherung  mit  dem  Gesetze  vom  9.  April  1891 
und  die  zwangsweise  Unfallversicherung  der  in- 
dustrieRen  und  kommerztellen  Arbeiter  und  An- 
gestellten mit  dem  Gesetze  vom  Jahre  1907  ein- 
geführt. Durch  das  letztere  Gesetz  h.it  niicl)  die 
Krankenversicherung  eine  Neuregeiuii^^  ci  taliicr». 

Sonst  gelangte  die  Zwangskrankcnversiche- 
rtnig  nur  noch  in  I^iixi'nihitri;  mit  dem  Oe'spt/c 
vom  31.  Juli  1901  und  in  Norwegen  mit  dem 
Gesetze  vom  18.  September  1909  zur  Ein- 
fÜhrunsT. 

Die  Zwangsunfallversicherung,  allerdings  in 
sehr  verschiedener  Ausgestaltung,  ist  verwirk- 
licht in  Italien  durch  die  Gesetze  vom  17.  März 
1898,  vom  31.  Januar  1904  und  vom  30.  De- 
zember 1906;  in  Frankreich  dnrrh  die  Ge- 
setze vom  2I.  A|MiI  ISOS  iitui  vom  29.  De- 
zember 1905;  in  England  durch  das  Gesetz 
vom  jähre  1906;  in  Belgien  durch  das  Ge- 
setz \<)m  28.  Mär/  1868;  in  Norwegen  durch 
das  (jesetz  vom  23.  Juli  1894;  in  Dänemark 
durch  das  Gesetz  vom  1.  April  1903;  in 
f-innland  durch  die  Gesetze  vom  5.  Dezem- 
ber 1895  und  vom  23.  Januar  I')n2;  in  den 
Niederlanden  durch  das  Gesetz  vom 
2. Januar  1901  und  in  Luxemburg  durch 
die  Gesetze  vom  5.  April  1902  und  vom 
23.  Dezember  1904. 

Was  die  zwan^weise  Invaliden-  und  Alters- 
versieht!  11  hl;  Intiifft,  -o  besteht  eine  solche 
nur  noch  in  Frankreich  für  die  See-  und  Berg- 
arbeiter sowie  fQr  die  Eisenbahner  (Gesetze 
vom  11.  April  1881,  vom  29.  Juni  1894  und 
vom  14.  Juli  1909)  und  in  Belgien  für  die 
Bergarbeiter  (Gesetz  vom  28.  März  1 868). 

In  allen  Staaten  aber,  in  denen  die  Zwangs- 
vcrsicherung  entwdUT  L'.Tr  nicht  oder  nur  in 
geringem  Umfang  emgeiutiri  ist,  sind  schon 
seit  längerer  Zeit  sehr  ernste  Reformbestre- 


himt^en,  die  auf  die  Einführung;  oder  Ausge- 
staltung der  Zwangsversicherung  abzielen,  zu 
verzeidinen. 

Literatur:  Menzel,  Die  Arbeitcrverstchening  nach 
öslerr.  Rechte,  Leipzig  1893.  -  Manc^,  Ver- 
sirlierungslexikon,  Tübingen  l';iKi.  Wcvl,  Die 
Fntwicklung  und  die  rjrnndl,i,i.'L-n  der  ArbcitiTviT- 
sicliiTune  ii"  Ik'iitsciu'ii  Rt-iche,  Mainz  18')S. 
Soziale  kutidstliau,  Wien,  seit  190O.  Poiiak. 

Arbeiterwohnungen  (workmen's  lodgings; 
logements  d'oaviiers;  gaartieri  di  opcrai/.  l '  uter 
A.  im  weiteren  Sinne  versteht  man  Kleinwoh- 
nungen lür  Arbeiter,  unter  A.  im  engeren  Sinne 
die  für  Arbeiter  und  für  die  ihnen  in  bezug  auf 
die  l.elx  tishaltung  und  die  soziale  Lage  nahe- 
stehenden Personen  bestimmten  Kleinwoh- 
nungen, welche  gewisse  gesetzliche  Begflnsti- 
gungen  genießen,  die  den  Zueck  \erfol!:;en. 
den  Mietzins  mit  der  ökonomischen  Lage  der 
Mieter  in  Einklang  zu  bringen. 

1.  Allgemeines.  Bei  den  Eisenbahnen  haben 
die  besonderen  BetriebsverhäUnisse  von  allem 
Anfang  die  Notwendigkeit  mit  sich  gebracht,  fQr 
gewisse  niedere  Kategorien  von  Betriebsbedien- 
steten Kleinwohnungen  zu  schaffen.  So  müssen 
auf  der  freien  Strecke  im  Interesse  der  Betriebs- 
sicherheit entsprechende  Wohnungen  für  das 
Bahnw.irferpersnnnl  errichtet  «erden.  Aber 
auch  in  Bahnhöfen  f>der  in  deren  unmittelbarer 
Nähe  gelangen  Kleinwohnungen  zur  Errichtung. 
Dies  «rilt  insbesondere  von  den  mit  einem 
zahlreicheren  Maschinen-  und  Zugspersonal 
dotierten  Stationen,  die  von  größeren  Ort- 
schaften so  entfernt  liegen,  daß  es  dem  l^er- 
sonal  nicht  möglich  ist,  Unterkunft  in  einem 
Umkreise  zu  finden,  wie  es  das  Interesse  der 
nieiiitbereitschaft  ei  fordet  t  Diese  W'oiinun^jen 
führen  die  Bezeichnung  „Dienst-  (Natural-) 
Wohnungen",  werden  dem  genannten  Personal 
gegen  ein  dem  Werte  der  Wohnung  ent- 
sprechendes, im  Rahmen  des  Ouartier<?eld- 
ausmafk'S  festgesetztes  Entgelt  zur  Benutzung 
zugewiesen  und  müssen  von  dem  Bediensteten, 
der  sie  /in^ewiesen  erlinit,  hezoijen  werden, 

Mn  diesem  ausschlielilich  auf  das  dienstliche 
Bedürfnis  sich  beschrinkenden  Systeme  kam 
man  so  lanire  nii^.  als  die  Entwickbmfif  der 
Städte  und  Industrialorte  sich  in  normalen 
Bahnen  bewegte  und  die  Wohnungsproduktion 
mit  dem  W'otimin^shedarf  gleirlien  Schritt  hielt. 
Mit  dem  ungestümen  Anwachsen  der  Städte 
und  Industrialorte,  das  dem  Ende  des 
vorigen  und  dem  Anfange  dieses  Jahrhunderts 
das  besondere  (icpräge  gibt,  trat  aber  eine 
grundstiirzende  .Änderung  in  den  Wohnungs- 
verhältnissen ein.  Die  Bautätigkeit  blieb  immer 
mehr  !iinti>r  der  N'nfks/unahme  /nrflck.  Die 
unvertneuliiclu-  folge  davon  war  eine  Ver- 
schlechterung der  Wohnungsverhältnisse  und 
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eine  StiiweniriK  der  Wohnungsnot.  Hierunler 
hatte  insbesondere  die  Arbeiterklasse,  die  in 
den  Sttdten  60%  der  Mieter  bildet,  zu  leiden. 
Es  entstand  ein  «;n  prnRc';  Mif'tvcrhältnis  zwischen 
Miete  und  i^inkommen,  daß  die  Arbeiter  ge- 
zwungen waren,  das  WohnungsbedQrfnis  mög- 
lichst ciii/uschtaiikin.  Wohnunj2;en,  die  dem 
Arbeiter  und  seiner  Familie  selbst  kaum  ge- 
nügend Raum  boten,  wurden  zum  Zwedc  der 
Erleichterung  der  Mietzinslast  noch  mit  After- 
TTiictcrn  und  Brtt^chcrn  besetzt.  Hierdurch 
wurde  nicht  nur  die  I.ehen'^frL'udc,  das  iiiius- 
iiche  Beilagen  und  die  Erziehung  der  Kinder 
in  empfindlicher  Weise  l)eeintrüchtii;t,  sondern 
auch  die  üesundheit,  die  Sittlichkeit  und  die  i 
Erhattnng  der  Arbeitskraft  schwer  bedroht  | 

Soweit  die  Eisenbahnbedirnsteten  in  Betracht 
kommen,  versuchten  die  Eisenbahnverwaltungen  , 
dem  geschilderten  Notstande  durch  wiederholte  | 
beträchtliche  Erhöhungen  de^   Lohnes  (Oe-  ' 
Italtes)  und  des  Quartiergeldc^s  zu  steuern.  | 
Allein  diese  Besoldungserhöhungen  waren  nicht  { 
im  Stande,  der  Wohnungskalamität  auch  nur 
einigermaßen  abzuhelfen;   im  Gegenteil,  sie  ! 
verschärften  sie  noch,  denn  auf  jede  Besoldungs- 
erhöhung folgte  unmittelbar  eine  so  große  i 
Steiijening  der  Mietzinse,  daf'i  dadurch  nicht  ! 
nur  die  ganze  Besoldungserhuliung  auige/chrt,  . 
sondern  auch  noch  das  ursprüngliche  Dienst-  | 
einkommen  in  writerein  Maße  belastet  'x'ttrde. 
Die  Eisenbahnverwaltungen  sahen  sich  daher  . 
vor  die  Aufgabe  gestellt»  die  Wohnungsfrage  j 
ffir  ihr  Pcrsonnl  auf  einem  anderen  Wetre  zu 
lösen.  Sie  begannen  Wohnungen  weit  über  1 
das  dienstliche  Bedürfnis  hinaus  zu  errichten, 
und  gegenwärtig  steht  die  Wohnungsfrage  im 
Vordergrunde  ihrer  Eürsorgetätigkeit  In  dieser 
Beziehunjj;  verdienen  die  Leistungen  der  Staats-  ' 
eisenbahnverwaltungen   im  Deutschen  Reiche 
und  in  Österreich  besonders  erwähnt  zu  werden. 

Die  preußisch-hessische  Eisenbahn- 
gemeinschaft hat  aus  den  Mitteln  des  Etats 
bis  Ende  1  omi  t2.456  staatseigene  Dienst-  und 
Mictwoi) Hungen  bereitgestellt. 

Aus  Staatsmitteln  wurden  auch  Darlehen  an 
Baugenossenschaften   gewährt.   Auf   den  be- 
lehnten Grundstücken  wurden  bis  zum  Schlüsse  i 
des  JaNres  1Q09  11.246  Mietwohnungen  her-  { 
ge'^tellf.  Nach  den  neueren  Hedingun'^';en  vom 
Jahre  IQ02  werden  solche  Darlehen  nur  an  i 
zweiter  Stelle  bewilligt,  während  bis  zur  Grenze  | 
der  Mündelsicherhcit  die  Gelder  anderweitig  ; 
zu  beschaffen  sind.     '  | 

Aus  den  Mitteln  der  Pensionskassa  fflr  die  | 
Arbeiter  der  preußisch-hessischen  Eisenbahn- 
gemeinschaft sind  an  Baugenossenschaften  zum 
Bau  von  Kleinwohnungen,  die  ausschließlich  \ 
oder  Oberwiegend  an  Pensionskassenmitglieder  j 


vermietet  werden,  Hypothekardarlehen  gewährt 
worden  gegen  3  bis  3  V2%igc  Verzinsung 
neben  mindestens  ^/^l^igcr  Tilgung  -  zum 
Teil  über  die  Grenze  der  .MfnuleNichcrheit 
hinaus  bis  zu  80  ^ ,  ausnahmsweise  bis  zu  90  % 
des  Bauwertes  oder  bis  zu  75  %  des  Bau-  und 
Ik)denwertcs 

Seit  dem  Jahre  1892  bis  zum  Schlüsse  des 
Jahres  1909  sind  an  67  Baugenossenschaften 
insgesamt  18,000.000  M.  Baudarlehen  bewilligt 
worden.  Mit  Hilfe  dieser  Darlehen  wurden  2397 
Wohnungen  hergestellt 

SchlielJlich  wurden  aus  Staatsmitteln  auch 
an  einzelne  Eiscnbahnbedienstetc  Rnvidariehen 
zur  Herstellung  eigener  Wohnhäuser  (Ein-  und 
Zweifamilienhäuser)  gewährt.  Der  Höchstbetr^ 
des  ein/einen  Darlehens  ist  auf  der  Hati- 
kosten,  höchstens  aber  auf  öUüü  M.  für  ein 
Zweifamilienhaus  fes^^setzL  Der  Schuldner  hat 
mindestens  b%  des  empfangenen  Darlehens 
jährlich  zu  entrichten,  u.  zw.  V/2%  zur  Ver- 
zinsung und  2^';%  unter  Zuwachs  der  er- 
sparten Zinsen  zur  Tilgung  des  Darlehens, 
für  das  eine  Hypothek  an  erster  Stelle  im 
Qrundbtlche  einzutragen  Ist. 

Bis  Ende  1909  sind  85  Ein-  und  194  Zwei- 
familienhäuser fertig  gestellt  und  bezogen 
worden.  An  279  niedere  Eisenbahnbedienstete 
sind  Staatsdarlehen  von  insgesamt  11, 800.000 M. 
zugesagt 

Bei  den  königl.  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen waren  bis  Ende  1909  11.085  bahn- 

ei'n'nc  Dienst-  und  jMietwohnungen  tnul  2078 
genossenschaftliche  Wohnungen  vorhanden. 

Bei  den  königl.  sächsischen  Staatseisen- 
baliiu-n  ^fanden  bis  r.iule  inno  '11')  liahneii'.ene 
Wohnungen  zur  Verfügung,  von  denen  2987 
als  Dienst-  und  2332  als  Mietwohnungen  über- 
wiesen wurden.  Das  Mieterträgnis  beträgt  ohne 
Rücksicht  auf  die  Gebäudeerhaltungskosten 
nmd  17%  des  Anlagekapitales.  Aus  den 
Mitteln  der  Arbeiterpensionskasse  der  sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  wurden  bis  Ende  1909 
mit  einem  Oesamtaufwanüc  von  066.530  M. 
128  Wohnungen  errichtet  Durch  das  Miet- 
crtr.ignis  wurde  eine  Verzinsung  der  Anlage- 
kosten zu        bis  zu  3^4%  erzieh. 

Außerdem  gewährt  die  Arbeiterpenslonakasae 
der  sächsischen  Staatscisenbahnen  allmählich 
tilgbare  Hypotlieken  bis  zu  ^/^  des  Grund- 
stüdcwertes  an  solche  gemeinnützige  Bau- 
gcnossensch  iften.  die  billige  und  gesunde 
Wohnungen  kleinen  Umfanges  beschafifen  und 
diese  vorzugsweise  an  Mitglieder  oder  Renten- 
empfänger der  Arbeiterpensionskasse  ver- 
mieten. 

Bei  der  österr.  Staatseiscnbahnverwaltung 
waren  zu  Ende  des  Jahres  1910  24.450  Dienst- 
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Wohnungen  mit  einer  Gesamtfläche  von 
1,008.367«^  vorhanden.  Auf  eine  Wohnung 

entfällt  daher  im  Durchschnitte  ein  Flächen- 
ausmaß von  45  m^.  Für  diese  Wohnungen 
wurde  aus  Staatsmitteln  ein  Anlagekapital  von 
rund  12Q,600.000  K  aufgewendet. 

Aus  den  Mitteln  der  bei  den  östcrr.  Staats- 
bahnen bestehenden  Invaliden-  und  Alters- 
versorgungsfonds wurden  bis  Ende  1910  329 
Gebäude  mit  2078  Mietwohnungen  im  Oc- 
samtflächenausmaße  von  122.1 00 /n^  geschaffen. 
Auf  eine  Mietwohnung  entßlit  daher  im  Durch- 
sctinitto  ein  FlächenausmaR  vnn  41  m^.  Das 
für  diese  Wohnungen  zur  Aufwendung  ge- 
langte Kapital  beträgt  16350.000  K. 

Bei  (Itr  Vercinliarung  des  Mietzinses  für 
Mietwohnungen  geht  die  österr.  Staatseisen- 
bahnvermltung  im  allgemeinen  von  dem 
Grundsätze  aus,  daK  eine  4"^  ige  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  erzielt  werden  solle,  daß 
aber  der  Mietzins  stets  unter  dem  ortsOblichen 
.Mietzinse  für  gleichwertige  Wohnungen  zu 
halten  sei  Nur  in  jenen  Fällen,  in  welchen 
sich  eine  4  ige  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
nicht  erzielen  läßt,  wird  von  dem  Grundsatze 
der  4'„i^cn  Vcrzinstinp  ausnaliinsweise  ab- 
gegangen und  der  Mietzins  aul  Grundlage 
ehwr  3^  igen  Verzinsung  des  Anlagekapitids 
festgesetzt.  Der  auf  die  4*^  ige  Verzinsung 
fehlende  Betrag  wird  den  Fonds  aus  Staats- 
mitteln ersetzt.  Bei  der  Errichtung  der  Wohn« 
gebäuiie  uird  \or  allem  auf  die  ticlitif];c 
Auswahl  des  Baugrundes  Gewicht  gelegt  Im 
Interesse  der  öftonomischen  Vervendung  der 
verfügbaren  Fondsmittel  und  um  eine  Bau- 
weise und  Ausstattung  der  Wohnungen  zu 
ermöglichen,  die  nicht  nur  den  Anforderungen 
lier  Gesundheit,  sondern  auch  jenen  der  Be- 
harrlichkeit Rechnung  trägt,  wird  für  die  tun- 
lichst billige  Erwerbung  der  Bauplätze  Sorge 
getragen,  hierbei  wird  aber  darauf  Bedacht 
genommen,  daß  die  Bauplätze  sowohl  ffir  t!en 
Verkehr  zur  Arbeitsstätte  als  auch  für  jenen 
zur  Schule  und  zu  den  Lebensmitteleinkauf- 
stellen  ijfinstii^  sjeleiren  sind.  Wo  hahncigene, 
jedoch  für  Betriebszwecke  entbehrliche  Grund- 
flächen vorhanden  sind,  werden  diese  Grund- 
fl.lclun  von  der  Staatseisen  bahn  Verwaltung  den 
bauführenden  Fonds  zu  mäßigen  Verlaufs- 
preisen überlassen.  Sind  solche  bahneigene 
Gründe  nicht  verfügbar,  so  versucht  die  Staats- 
eisenbalinverwaltung  zunächst  in  den  (jcmcin- 
den,  in  deren  Gebieten  Fondsgebäude  er- 
richtet werden  sollen,  die  imentgeltüche  oder 
doch  zum  mindesten  billige  Überlassung  von 
ücmcmdegründen  /u  erlangen.  Die  Gemeinde- 
verwaltungen zeigen  sich  in  den  meisten  Fällen 
entgegenkommend,  in  der  Erkenntnis,  daß  auch 


ihre  Interessen  durch  die  Wohnungstürsorge- 
tätigkdt  der  Staatselsenbahnverwaltung  eine 
wesentliche  Förderung  erfahren. 

Gegenwärtig  sind  bei  den  österr.  Staats- 
bahnen 27.428  Dienst-  und  Mietwohnungen 
;  vorhanden. 

I  /Xiis  den  Mitteln  der  bei  österr.  StaaLs- 
i  bahnen  bestehenden  Invaiidrti-  und  Alters- 
I  Versorgungsfonds  wurden  auch  an  Baugenossen- 
schaften Baudarlehen  im  Ocsanithetrage  von 
2,040.000  K  gegen  4  %  Verzmsung  neben  1 '% 
Tilgung,  unter  Zuwachs  der  ersparten  Zinsen, 
bis  zur  mündelsicheren  Grenze  [gewährt. 

Die  von  den  Eisenbahnverwaltungen  er- 
richteten Wohnungen  sind  in  der  weitaus  über- 
wiegenden Melnzalil  Familienwohnungen.  Der 
Typus  der  Wohngebäude  ist  entweder  der- 
jenige des  Bürgerhauses  oder  derjenige  des 
Ein-  und  Zweifamilienhauses.  Der  erstere  Typus 
wird  in  Orten  mit  teuren,  der  letztere  Typus 
in  Orten  mit  billigen  Boden-  und  Bau- 
preisen  gewählt  Von  der  preußisch-hessische« 
F.isenhahngemeinschnft  \x  urden  in  77  Stationen 
auch  Ledigenheime  gcscliaficn.  Diese  be- 
stehen aus  mit  einfachen  Möbeln  aus^ 
i^estatteten  Räumen,  dir  an  unverheiratete 
I  Bedienstete  als  Wohn-  und  Schlafstätte  gegen 
an^messene  Miete  zur  Verfügung  gestellt 
'  werden.  Reinigung,  Beleuchtung  und  Hci/uni^ 
übernimmt  die  Eisenbahnverwaltung.  Den 
Mietern  wird  auch  zum  Teil  gegen  mäßigen 
Preis  völlige  Beköstigung  ueboten.  Bei  den 
königl. .  bayerischen  Staatseisenbahnen  sind  608 
Einzelzimmer  an  ledige  Bedienstete  vermietet. 

In  Österreich  ist  schon  vor  18  Jahren  der 
allerdings  nur  schüchterne  Versuch  gemacht 
worden,  das  Arbeiterwohnungsproblem  im  ge- 
setzlichen \^v'^v  /u  regeln. 

Am  0.  I'eliruar  1S<12  ist  lin  (ieset/,  be- 
trel'tend  Ik-gün^iiguug  für  Neubauten  inil  A. 
erschienen. 

I  Nach  dii-^cin  ru-sii/c  ^iIu!  jene  W'olinge- 
I  bäude,  die  zu  dem  Zweck  errichtet  werden, 
I  um  ausschließlich  an  Arbeiter  vermietet  zu 
werden  und  diesen  gcsunile  und  bilüi^e 
Wohnungen  zu  bieten,  von  der  Hauszins- 
steuer und  von  der  von  steuerfreien  Gebäuden 
zu  enfriehteiuicti  ö  "«  igen  Steuer  für  die  Dauer 
von  24  Jahren  vom  Zettpunkte  der  Vollendung 
des  Gebäudes  gerechnet  unter  folgenden  Bedin- 
gungen befreit: 

I.  wenn  die  Gebäude  a)  von  Gemeinden, 
gemeinnützigen  \'ereinen  und  Anstalten  für 
Arbeiter,  b)  von  aus  Arbeitern  gebildeten  Ge- 
nossenschaften für  ihre  .Mitglieder  und  c)  von 
I  Arbeitgebern  für  ihre  Arbeiter  errichtet  werden; 
I     2.  wenn  der  bewohnbare  Raum  einer  ein- 
,  zelnen  nur  aus  einem  einzigen  Oelasse  be- 
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stehciuicn  Woliiuinc;  nicht  weniger  al«;  )5m^ 
und  nicht  mehr  als  30  m~,  bei  Wohnungen, 
die  aus  mehreren  Räumen  bestehen,  nicht 
weniger  als  4 Otn-  u nd  n i ch  t  in eli r  1 1 s  7 5/»^  beträgt ; 

3.  wenn  der  jährliche  Mietzins  für  1  be- 
wohnbaren Raum  <^  in  Wien  nicht  mehr  als 
1  fl.  75  kr.  ü.  W-,  bj  in  Orten  mit  mehr  als 
10.000  Einwohnern  nicht  mehr  als  1  fl.  15  kr. 
6.  W.  und  hl  allen  anderen  Orten  nicht  mehr 
als  80  kr.  5.  \X'.  betragt  und 

4.  wenn  das  Gebäude  längstens  bis  zum 
Ablaufe  des  10.  Jahres  nach  Beginn  der  Wirk* 
samkeit  des  Gesetzes  fcrti^'j^estfllt  wird. 

Diese  Steuerbefreiung  tritt  jedoch  nur  in 
jenen  Königreichen  und  Ländern  in  Kraft,  in 
welchen  den  besprochoien  Neubauten  im  Wege 
der  I.andes{2;eset7j:ebung  auch  die  Befreiung 
von  den  Landes-  und  Bezirkszuschlägen  sowie 
eine  Ermäßigung  der  Gemeindezuschläge  zu 
den  genannten  Staat55;tciicrn  für  die  i^aii/e  Dauer 
der  staatlichen  Steuerbefreiung  gewährt  wird. 

Das  Gesetz  hat  jedoch  während  seiner  zehn- 
jährigen Dauer,  auf  die  es  von  allem  Anfange 
an  befristet  war,  aus  dem  Grunde  keine  tiefere 
Bedeutung  zu  erlangen  vermocht»  weil  ihm 
sehr  wescntliclie  iMängel  anhafteten.  Diese 
Mängel  bestanden  darin,  daß  I.  das  Gesetz 
nicht  die  arbeitende  Bevölkerung,  also  die 
Mietsparteien,  sondern  den  Erbauer  des  Hauses, 
also  den  Vermieter  als  den  eigentlichen  Träger 
der  gesetzlichen  Begünstigung  auffaßte,  2.  die 
gesetzlichen  Maximalmietzinse  zu  niecfarig  be- 
messen waren,  als  daß  es  möglich  j^ewesen  wäre, 
gesunde  und  solide  Wohnungen  herzustellen, 
und  3.  die  Zuerkennung  der  gesetzlichen  Be- 
günstijjungen  ausdrücklich  von  dein  ii(stand 
eines  Mietvertrages  zwischen  dem  Eigentümer 
und  Arbeiter  abhängig  gemacht  wurde,  was 
zur  ro!;;ie  hatte,  daß  die  frapfiche  Rcpfinstic:nni: 
einerseits  in  den  äußerst  zahlreichen  l  allen 
der  unentgeltlichen  oder  ohne  ziffermäßige 
Anrechnung  auf  den  Lohn  (.■rfdlm-iulcri  I  'l^tT- 
lassung  von  Wohnungen  nicht  zuerkannt  wer- 
den konnte,  anderseits  aber  sich  nur  auf  die  Haus- 
zinssteuer und  die  von  steuerfreien  Gebäuden 
zu  entrichtende  5%  ige  Steuer,  nicht  aber 
auch  auf  die  Hausklassensteuer  erstreckte.  Diese 
Mängel  wirkten  auf  die  praktische  Wirksamkeit 
des  Gesetzes  so  lähmend  ein,  daß  bis  Ende 
des  Jahres  lyui,  d.  i.  dem  Tage,  an  dem 
das  Gesetz  außer  Kraft  i;etre!en  ist,  nur  319 
naeli  den  Resfimmunpen  desselben  begünstigte 
Arbeiterhäuser  gezählt  wurden. 

Das  Gesetz  vom  6.  Juli  1902,  RGB.  Nr.  144, 
betreffend  Begünstis.nms.'^  für  Gebäude  mit  ge- 
sunden und  billigen  A.,  bildet  schon  einen  energi- 
scheren Schritt  auf  dem  Wege  zur  Lösung  der 
Arbeiterwohnungsfrj^e.  Dieses  Oesetz  faiesitzt 


'  ebenso  wie  das  frülierc,  im  all2[emetnen  'icn 
Charakter  eines  Steuergesetzes,  dessen  Oruiul- 
lage  ist  jedoch  gegenflber  dem  früheren  Ge- 
setze insoferne  verschoben,  als  bei  ihm  die 
fiskalischen  Interessen  wesentlich  in  den  Hinter- 
grund treten.  Dieser  Grundsatz  findet  darin 
seinen  Ausdruck,  daß  in  den  Bereich  der  Be- 
günstigungen auch  die  Befreiung  von  der 
Hausklassensteuer  einbezogen,  das  OebOhren- 

•  .äquivalent,  dem  im  Sinne  des  Gesetzes 
vom  13.  Dezember  1862,  RGB.  Nr.  89,  die 
Gebäude  der  Stiftungen,  Benefizien,  Kirchen, 
geistliclien  und  weltlichen  Gemeinden  unter- 
liegen, von  3  auf  1 V2  %  samt  Zuschlag  von  dem 
Gebäudewerte  ermäßigt,  und  schließlich  die 
Gebührenbefreiung  aller  anlißlich  der  Lr 
richtung  von  Arbeitertiäusem  auszufertigenden 
Eingaben,  Urkunden  und  Intabulationen  der 

;  Widmungen  eingeführt  wurde. 

I  Aber  auch  die  übrigen  .Män^^el  des  früheren 
Gesetzes  sind  in  das  neue  nicht  übergegangen. 
So  ist  gegenii^g  der  Vermieter  nur  der 
formelle,  der  Mieter  dagcj^en  der  effektive 
Träger  der  gesetzlichen  Begünstigungen.  Das 
bisherige  Erfordernis  der  Vermietung  im  streng 
rechtlichen  Sinne  uiirde  fallen  gelassen  und 
die  unentgeltliche  sowie  die  gegen  ziffermäBig 
nicht  festgesetzte  Anrechnttng  auf  den  Lohn 
erfolgende  Überlassung  von  Wohnungen  als 
zulässig  erklärt.  Schließlich  werden  im  Gegen- 
satze zu  dem  früheren  Gesetze,  das  durch 
die  Festsetzung  zu  niederer  Mietzinse  die  Betei- 
liCTiin?jdes  Pri\  atkapitals  \  crliinderte.  hitisiclitlich 
der  iVtaxinialverziiisunj;  des  investierten  Kapitals 
Bestimmungen  getroffen,  die,  unterSchonungder 
Interessen  tle'^  Mieters,  den  Zweck  verfolpren,  das 
Privatkapital  im  weitesten  Umfange  zur  Inve- 
stition in  solchen  Gebäuden  heranzuziehen. 
Von  diesem  Gesichtspunkte  aus;^chend,  wird 

1  dem  in  A.  zu  investierenden  Kapital  eine  von 

I  Zeit  zu  Zeit  mittels  Verordnung  festzusetzende 
MaxitnahiT/insiinj];,  die  'Nieli  um  0*20  bis  O-'SO 
(bei  gemeinnützigen  Anstalten  auch  um  mehr) 
dber  den  ortsQblichen  Hypothekarzinsfuß  er- 
heben darf,  zugesichert.  Eine  weitere  BegOnsfi- 

I  gung  für  das  Privatkapital  liegt  darin,  daß  die 

I  Bestanddauer  der  Arbeiterwohnhäuser  nur  mit 
60  Jahren,  also  um  20  bis  40  Jahr»-  niedriger 

I  angesetzt  wird,  als  dies  bczüglicli  anderer  (  ie- 
bäude  durchschnittlich  angenommen  wird,  und 
teriii  r  auch  darin,  daß,  um  wesentlichen,  im 
Laufe  der  Zeit  in  den  Grundrenten  einlrcten- 

1  den  Veränderungen  Kechnung  zu  tragen,  über 

I  Ansuchen  der  Hausbesitzer  oder  von  amts- 
\\-e;reii  der  Kapital^wert  behufs  Bemessung  des 
gesanucn  Mietzinses  neu  zu  erheben  ist.  Diese 
Erhebungen  können  unter  Umständen  aller- 
dings auch  im  Interesse  der  Mieter  liegen. 
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Schließlich  warde  auch  die  in  dem  Irüheren 
Gesetze  noraiiertc  Beschränkung  der  Steuer- 
begönstigunj^  auf  jene  Gebäude,  die  be- 
stimmte privilegierte  Personen  (Gemeinden, 
gemeinnQtzige  Vereine,  Arbeilseber  fflr  ihre 
Arbeiter)  errichten,  hcscitij][1.  Die  Bcpfinstigung 
wird  nunmehr  ausnahmslos  für  alle  Gebäude 
zuerionnt  die  zu  dem  Zweck  errichtet 
werden,  um  Arbeitern  gesiirnii-  und  billige 
Wohnungen  zu  bieten,  soferne  die  Wohnungen 
des  Hauses  den  Arbeitern  vermietet  oder 
unentgeltlich  oder  gegen  eine  im  Ar- 
beit^vertrajre  ^iffermäßi»;  nicht  festge- 
setzte Aiiicchnung  auf  den  Lohn  über- 
lassen Verden. 

Die  gesetzlichen  Rcsrinstif;i!np;en  werden 
auch  jenen  auf  die  eben  bezeichnete  Art  und 
ZU  dem  angegebenen  Zweck  errichteten  Wohn- 
gehäiiclen  (Fainilienw ohnhäusern)  zuteil,  die 
von  Bezirksverbänden,  Gemeinden,  gemein- 
nQlzigen  Vereinen,  Stiftungen,  Oenossenschaf» 
ten,  Arbeiterverein ii^unpen  oder  von  der  öffent- 
lichen Rechnungslegung  unterworfenen  Unter- 
nehmungen oder  von  Arbeitgebern  an  Arbeiter 
in  der  Weise  verkauft  werden,  daß  der  ^aii/.e 
Kaufsellilling  oder  mindestens  die  H.llfte  in 
veiiiK-stens  15  Annuitäten  abzuzahlen  ist,  u.  zw. 
ohne  Rücksicht  darauf,  ob  nach  den  getroffenen 
Vereinbarungen  das  Higcntiitn  an  dem  Ge- 
bäude sogleich  oder  erst  in  einem  spateren 
Zeitpunkte  an  den  Arbeiter  übergeht  Der  Ge- 
samlkaufsefiillinji  darf  die  Selbstküsten  des 
Grunderwerbes  und  der  baulichen  Herstellun- 
gen, sowie  der  sonstigen  notwendigen  Aufwen- 
dungen nicht  übersteigen.  Bei  der  Berechnung 
der  Annuitäten  darf  der  Zinsfuß  für  den  zur 
Abstattung  äbernommenen  Betrag  sich  nicht 
höher  belaufen  als  der  Hvpothckarziiisfuf)  der 
Sparkassen  und  der  sonst  maßgebenden  Kredit- 
institute. Die  jährliche  Amortisationsrate  muB 
mindestens  I  %  des  zur  Abstattung  in  Annui- 
täten übernommenen  Kaufschillings  betragen. 

Der  Arbeiterbegriff  erscheint  in  dem  Ge- 
setze entsprechend  weit  unischrieben.  Als  Ar- 
beiter sind  jene  bei  landw  irtsi  li.ifdtchcn,  ge- 
werblichen oder  sonst  aiu  Li  wci  b  jitnehteten 
Unternehmungen  oder  in  öffentlichen  oder  in 
privaten  Anstalten  ge«:en  festen  oder  veränder- 
lichen Lohn  in  Verwendung  stehenden  Per- 
sonen anzusehen,  deren  Jahreseinkommen  die 
nachstehend  bezeichneten  Beträge  nicht  über- 
steigt: aj  bei  alleinstehenden  t^ersoncn  120U  K, 
h)  bei  Familien  von  2  -4  Köpfen  1800  K, 
r)  bei  ramilicn  von  b  und  mehr  Köpfen 
24ÜÜ  K.  In  Wien  haben  um  ein  Viertel  höhere 
BetrSge,  in  Orten  mit  mehr  als  50.000  Ein- 
wohnern und  ihren  Vororten  sowie  in  un- 
mittelbar miteinander  zusammenhängenden  In- 


i  dustrieorten,  deren  ücvulkcrung  zusammen 
mehr    als   50.000   tiinwohner    betrSgt,  um 

i  ein  Achtel  höhere  Betrage  die  Grenze  zu 
bilden. 

In  der  Praxis  wird  der  Arbeiterbegriff  von 

den  zuständigen  Behörden  in  ausdehnender 
Weise  ausgelegt  Auf  Grund  des  zwischen  den 
Ministerien  der  öffentlichen  Arbeiten,  der  Fi- 
nanzen und  der  Eisenbahnen  im  Jahre  1909 
^fl^enen  Einvernehmens  kommt  für  die 
Qualifikation  einzelner  Kategorien  als  Arbeiter 
als  Kriterium  nicht  die  Art  der  Entlohnung, 
sondern  die  Qualität  der  beruflichen  Tätigkeit 
in  Betracht  Es  haben  daher  auch  alle  Be- 
diensteten der  Eisenbahnuntemehmungen,  deren 
berufliche  Tälif^keif  eine  manuelle  ist  und 
deren  Einkommen  innerhalb  der  gesetzlich 
I  fixierten  Grenzen  sich  bewegt,  ohne  Rücksicht 
auf  die  Art  ihrer  Entlohnunj^  und  ihres  Dienst- 
I  Charakters  als  Arbeiter  zu  gelten.  Demzufolge 
sind  auch  die  im  jahresgehait  stehenden  de- 
finitiven  l 'nterbeanitcn  und  Diener,  Loko- 
motivführer, Oberkonduktcure  und  Konduk- 
teure, Stationsdiener  etc,  soweit  deren  Jahres- 
einkommen sie  nicht  xon  den  Vorteilen  des 
Gesetzes  ausschließt,  als  zulässige  Mieter  für 
Arbeiterwohnhäuser  anzusehen. 

Der  öffentlichen  Rechnungslegung  unter- 
worfene Unternehmunii[en,  die  sich  statuten- 
I  gemäß  mit  der  Erbauung  und  Vermietung 
von  Arbeiterwohnungen  befassen,  genießen 
'  rücksichtlich  der  Enxerbsteucr  dieselben  Bc- 
.  günstigungen,  wie  die  Erwerbs-  und  Wirt- 
I  Schaftsgenossenschaften. 

Die  gesetzlichen  Bec;iinstit!;iinp'en  sind  auch 
I  dann  anzuerkennen,  wenn  ein  Teil,  aber  nicht 
mehr  als  ein  Vieriei,  des  bewohnbaren  Raumes 
in  dem  betreffenden  Hause  oder  in  einem 
unter  einheitlicher  Verwaltung  stehenden  Kom- 
plexe von  Arbeiterhäusern  nicht  an  alrtive, 
sondern  berufsunfähig  gewordene  Arbeiter 
oder  an  andere  in  einem  Gehalts-  oder  Ver- 
sor<iunj^sbezug  stehende  Personen  vermietet 
!  oder  unentgeltlich  überlassen  wird,  deren 
Jahreseinkofnmen  d  is  'j^esetzlicbe  Maximalaus- 
maß nullt  idn-i sletj^t. 

Di«'  l'e!.nni>tij.rten  Objekte  sind  Familien- 
häii^ei,  I  .eiiiiienliei;ne,  Schlaf-  und  Loj^ier- 
1  liäuscr  und  die  zu  einen»  Komplexe  von 
I  Arbeiterwohnhiusem  gehörenden  WoMfahrts- 
i  gcbäude  (Kindergärten,  Lesehallen,  Badehäuser, 
I  Waschanstalten  u.  dgl.),  insoferne  diese  Bauten 
I  binnen  20  Jahren  vom  Zeitpunkte  des  Be- 
ginnes der  Wirksamkeit  des  Gesetzes,  d.  i. 
vom  ß.  Juli  19U2,  an  gerechnet  baulich  voll- 
endet werden  und  zu  Arbeiterwohnungs-  und 
Wohlfahrts/wecken  auf  die  Dauer  von  50  Jahren 
ge«'idmet  werden.  Diese  Widmung  ist  zu 
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gunsten  des  btaatci»  als  Keallast  im  (irund-  i 
buche  einzuverleiben.  1 

Familienwohnhäuser  können  zur  Bewohniinp 
durch  eine  oder  mehrere  Familien  bestimmt  . 
sein.  Sie  sollen  in  der  Regel  zur  Aufnahme  { 
von  nicht  mehr  als  sechs  Familien  cin<Tcrichtet  . 
sein,  oder,  sofern  sie  sich  über  die  Höhe  des 
Erdgeschosses  erheben,  nicht  mehr  als  drei 
Stockwerke  und  in  jedem  der  U-fztctcn  nicht 
mehr  als  vier  auf  je  eine  Stiege  entfallende 
Wohnungen  enthalten;  nur  bei  Famillenhftusern 
in  Städten  oder  in  geschlossenen  Ortschaften 
sind  sechs  Wohnungen  auf  jeder  Stiege  und  in 
jedem  Stockwerke  zulässig. 

Familicnwohnhäuscr,  die  an  Arbeiter  unter 
den  gesetzlichen  Bedinfjiin5:jen  verkauft  \xcrdcn, 
dürfen  nur  zur  Auftiaiinic  von  nicht  mehr 
als  zwei  Familien  eingerichtet  sein,  die  After- 
vcrniiotung  und  die  Aufnahme  von  Bettgehern 
ist  in  Familienwohnhäusern  untersagt 

Die  BodenflSchen  der  bewohnbaren  Räume 
(WohnzimnuT,  Kammern  und  Küolie)  müssen 
aj  bei  einräumigen  Wohnungen  mindestens 
I6jw*,  höchstens  25«*,  1;^  bei  zwciriumigen 
Wohnungen  mindestens  20,  höclistens  35  m-, 
^  bei  drei-  und  mehrräumigen  Wohnun- 
gen mindestens  30  und  höchstens  80  m'  be- 
tragen. 

r)as  ursprüngliche  ücsetz  unterscheidet  nur 
zwischen  ein-  und  mehrräumigen  Wohnungen, 
setzt  aber  anderseits  für  die  ersteren  Woh- 
nungen grf^ßerc  MaxipiaIfl;lchenaiismaBe  fest 
Den  Bestiniiiiuiigen  des  neuen  Gesetzes  ist  aber 
der  Vorzug  zu  geben,  weil  sie  den  Anforderungen, 
die  an  das  Wohnen  vom  Gesichtspunkte  der 
Behaglichkeit  der  Hygiene  und  der  Sittlichkeit  j 
gestellt  werden  mfissen,  weit  besser  Rechnung 
tragen  als  die  Bestimmung  des  alU  n  (ieset/es. 

In  Ledigenheimen  niuU  die  Bodenflächc 
zur  Aufnahme  von  a)  einer  Person  inindestens 
S  m~.  lO^  zw  eier  I'ersoncn  mindestens  12//;- 
und  dreier  Personen  mindestens  20  be- 
tragen. Schlaf-  und  Logierhiuser  geniefien  nur 
dann  die  gesetzlichen  Begünstigungen,  wenn 
sie  von  Bezirksverbänden,  Gemeinden,  gemein- 
nützigen Vereinen,  Stiftungen,  Genosscnsdiaften, 
Arbeitervereinigungen,  Anstalten  oder  von 
der  öffentliclien  RechnunRsIejjunij  unterwor- 
fenen, die  Lrbauung  und  Vermiemng  von  Ge- 
bäuden in  der  dem  Gesetze  entsprechenden 
Art  bezweckenden  linteniehmunpen  oder  von 
Arbeitgebern  für  die  im  eigenen  Betrieb  be-  . 
sch3ftigten  Arbeiter  errichtet  werden. 

Die  näheren  Vorschriften  über  die  Anlage 
von  Familienwohnhäusern,  Ledigenheimen, 
Schlaf-  und  I.ogierhäusern  sind  in  der  Ver- 
ordnung:; der  Ministerien  der  Pinan/en  und 
des  Innern  im  Linvernchmen  mit  den  Ministe- 


rien der  Justiz,  des  Handeis,  der  tiisen- 
balinen  und  des  Ackerbaues  vom  T.Januar 
1003,  ROH.  \r.  b  enthalten. 

Wenn  die  Gebäude  zu  Zwecken  benutzt 
werden,  die  der  gesetzßchen  Widmung 
nicht  entsprechen,  kann  dem  Hauseigentümer 
eine  Geldstrafe  auferlegt  werden,  die  die 
Hälfte  des  während  der  Dauer  der  ungesetzlichen 
Benutzung'  von  den  nicht  widmungsmäBig  ver- 
wendeten Gebäudeteilen  vereinharten  Mietzinses, 
bzw.  des  entfallenden  Mietzinswertes  beträgt, 
im  Wiederholungsfalle  aber  bis  zum  Doppelten 
dieses  Betrages  erhöht  werden  kann. 

Außerdem  ist,  wenn  die  ungesetzliche  Be- 
nutzung während  der  Dauer  der  Steuerbefreiung 
stattgefunden  hat,  die  für  die  Zeit  der  unge- 
setzlichen Benutzung  von  den  nicla  widmungs- 
gemäß verwendeten  Gebäudeteilen  nach  den 
allgemeinen  Nonnen  entfaüende  Gehäudesteucr 
samt  Zuschlägen  zu  entrichten.  Die  ungesetz- 
liche Benutzung  während  der  Dauer  des  Ge- 
nusses des  crniäRir^ten  (lebührenäquivalentcs 
ist  im  Falle  dolus  vorhanden  ist,  als  schwere 
Gefällsflbertretung  nach  §  85  des  Gesetzes 
vom  9.  Februar  1850,  RGBL  Nr.  50,  zu  be- 
strafen. 

Wird  für  ein  begünstigtes  Arbeitcrwohn» 

haus  ein  höherer  als  der  zulässige  Mietzins 
oder  ein  höherer  Kaufschilling,  als  nach  den 
gesetzlichen  Bestimmungen  zulässig  ist  ein- 
gehoben, so  ist  der  Mehrbetrag  vom  Ver- 
mieter an  die  Mielspartei,  bzw.  vom  Verkäufer 
an  den  Käufer  zurückzuerstatten.  Überdies  ist 
der  Vermieter  oder  Verkäufer  zu  einer  Geld- 
strafe zu  verurteilen,  die  das  Hoppelte  des 
über  das  zulässige  Ausmaß  hinaus  einge- 
hobenen Mietzinses,  bzw.  Kaufschiltings  be- 
trä<:t,  im  NX'iederhoIungsfalle  aber  bis  zum 
Sechsfachen  dieses  Mehrbetrages  erhöht  werden 
kann. 

Andere  als  die  genannten  l'bertretunjjen 
des  Gesetzes,  zu  wciclicn  insbcsondcrs  auch 
die  Fälle  gehören,  in  denen  ßesitzo*  be> 
günstigter  Gebäude  diese  ul^  Fahrlässig- 
keit teilweise  an  andere  als  an  Arbeiter  ver- 
mieten oder  unciiigclthcli  oder  gegen  zitter- 
mäßig nicht  festgesetzte  Anrechnung  auf  den 
Loiin  überlassen  oder  in  be7u<T  auf  die  teil- 
weise entgeltliche  oder  unentgeltliche  Über- 
lassung an  andere  Personen  als  Arbeiter  das 
gesetzlich  festpelei^e  Verh.ältnis  überschreiten, 
werden  an  dem  Hauseigentümer,  bzw.  an  dem 
Mieter  mit  Geldsh-afen  bis  zu  200  K  ge- 
ahndet. 

Zu  bemerken  ist  noch,  daß  das  Gesetz 
vom  Jahre  1902,  in  Übereinstimmung  mit 

dem  früheren  (ii^etze,  das  Inkrafttreten  der 
Begünstigungen    in  den  einzelnen  König- 


Digitized  by  Gopgle 


224 


reichen  und  Ländern  von  der  Voraussetzung 
abhängig  macht,  daß  den  betreffenden  Neu- 
hauten im  XX'cgf  der  l.andc^fjcsct/jtolning  auch 
die  Befreiung  vuii  allen  Landes-  und  Bezirks- 
zuschlägen, sowie  eine  Ermäßigung  der  Zu- 
schlai»e  zu  den  Staatssteuern  bis  mindestens 
50  %  für  die  ganze  Dauer  der  Befreiung  von 
den  Staalssteuern  gewährt  wird.  Diese  Vor- 
aussetzung wurde  in  nahp7u  sämtlichen  König- 
reichen und  Lindern  durch  die  Landesgesetz- 
}>ebung  geschaffen. 

In  dem  Zeiträume  vom  8.  Juli  1^02,  d.  i. 
dem  Beginne  der  Wirksamkeit  des  Gesetzes, 
bis  Ende  1Q09  wurden  die  in  diesem  vor- 
gesehenen Re<^ünsti<riin^en  S'i7  (iobäuden, 
von  welchen  182  von  physischen  Personen, 
26  von  gemeinnützigen  Baugenossenschaften, 
629  von  sonstigen  juristischen  Personen,  dar- 
unter 37  ncbäiido  von  dem  Provtsionsinstitute 
für  Diener  und  Hilfsbedienstete  der  osterr. 
Staatsbahnen  errichtet  wurden,  zuteil,  während 
innerhalb  der  zehnjährigen  Wirksamkeit  des 
Gesetzes  vom  Jahre  1892,  wie  bereits  an 
froherer  Steile  erwähnt,  nur  319  Wohnge- 
häiide  der  He^ünsti^nin>);  teilliaftin;  peworden 
sind.  Wenn  daher  auch  das  neue  Gesetz  eine 
gröfiere  praktische  Wirkung  als  das  frühere 
äußert,  so  kann  doch  nicht  gelciif^net  werden, 
daß  man  sich  von  dem  neuen  Gesetze  einen 
viel  grö6eren  Erfolg  versprochen  hatte.  Daß 
die  gehejrten  Erwartungen  nicht  ganz  in  Er- 
füllung gegangen  sind,  dürfte  wohl  haupt- 
sächlich darin  seinen  Grund  haben,  daß  das 
neue  Gesetz,  bei  allen  seinen  sonstigen  Vor- 
zügen, doch  nicht  jene  Vnrnnwt/tiniren  «je- 
schalfen  liat,  die  notwendig  situi.  um  die 
Selbsthilfe  in  Wohnunf^>.>ariieii  des  notwendi- 
gen Ballkredites  teilhaftig  werden  zu  lassen. 

Diesem   Übelstande  abzuhelfen  und  eine 
sehr  breite  Bautätigkeit  ins  Leben  zu  rufen, 
ist   das   (jesef7   vom    22.   Dezember  1010, 
KGB.  Nr.  242,  berufen.    .\uf  Grund  dieses 
Gesetzes  wurde  ein  Wohnungsfarsorgefonds 
errichtet,    der  in  dem  die  Jahre   1011  bis 
1921  umfassenden  Zeiträume  sukzessive  mit  i 
dem  Betrage  von  25,000.000  K  aus  Staats-  | 
mittein   zu  dotieren  und  dazu  bestimmt  ist, 
Kredithtlfe  zu  leisten  aj  an  Seihstverwaltungs-  I 
körper  (Bezirke,  Gemeinden  u.  dgl),  öffent-  1 
Hche  Körperschaften  und  Anstalten,  d>an  gemein- 
nützige   Vereinigunc^en,    als :    Banj^enossen-  ] 
Schäften,   Baugcsellsciiallen,   Uauvereinc,   Stif-  i 
tungen   u,  dgl.  zum  Zweck   des  Baues  von 
Kleinwohnungen    SDwir    dos    Erwerbes  der 
hiezu   bestimmten  (jruiuistückc,  ferner  zum  t 
Zweck  des  Erwerbes  von  Häusern  mit  Klein-  | 
wotiniinpen,  bzw.  /um  Zweck  des  Erwerbes 
von  Häusern,  die  zu  Kleinwohnungen  umgc-  | 


staltet  oder  umgebaut  werden  sollen,  endlich 
zur  Ablösung  von  Hypotheken  in  nicht  erster 
Ran<fordnunf^,  die  auf  solchen,  von  einer  der 
vorgenannten  Vereinigungen  bereits  vor  Inkraft- 
treten des  Gesetzes  erbauten  Häusern  lasten. 

Als  Kleinwnlinunj^en  im  Sinne  des  Ocscfzc^ 
gelten:  1.  Eamilienwohnungen,  sofernc  das  Aus- 
maß der  bewohnbaren  Rftume  jeder  einzelnen 
Wohnung  (Wohnzimmer,  Wohnkammern, 
Küchen)  80  nicht  übersteigt,  2.  Ledigen- 
heime und  3.  Schlaf-  und  LogierhSoser.  Die 
Maximalp^renzc  von  80  erschein!  auf  den 
ersten  Blick  etwas  zu  gering;  tatsächlich  aber 
ist  sie  ausreichend,  weil  die  Nebenriume  in 
die  bewohnbare  Fläche  nicht  einzurechnen  sind. 

Als  gemeinnützig  werden  Bauvereinigungen 
betrachtet,  deren  Statut  die  an  die  Mitglieder 
zu  verteilende  Dividende  auf  höchstens  5% 
der  eingezahlten  .\nteile  bescinänkf  und  den 
Mitgliedern  für  den  hall  der  Aullösung  der 
Vereinigung  nicht  mehr  als  die  Rückzahlung 
der  eingezahlten  Anfeilsbeträpc  zusichert, 
einen  etwaigen  Rest  des  Gesellschaftsvermögens 
aber  fOr  gemeinnützige  Zwecke  bestimmt 

Die  Kredithilfe  ist  entxj'edcr  eine  mittelbare 
oder  eine  unmittelbare.  Die  ersterc,  die  als  der 
fsrimäre  und  Hauptzweck  gilt,  erfo10  durch 
Übernahme  der  Bürgsdiaft  für  \on  den  ge- 
nannten juristischen  Personen  anderweitig  auf- 
zunehmende Darlehen  und  deren  Verzinsung; 
die  unmittelbare  durch  aus  dem  Wohnungs- 
fürsorgefonds selbst  an  die  bezeichneten  juri- 
stischen Personen  zu  gewährende  Darlehen. 

Der  Grundsatz,  daß  die  Kredithilfe  nur  an 
autonome  Körper  und  gemeinnützige  Vereine 
^u  erfolgen  hat,  ist  sclir  richtig;  denn  eine 
Ausdehnung  der  Kredithilfe  auf  private  Bau- 
führer wurde  eine  »^nnze  Reihe  von  Kautelen 
notwendig  gemacht  haben,  die  das  Gesetz  und 
die  staatliche  UnterstOtzung  ganz  anfleror- 
dentlich  erschwert  hätten. 

Die  Darlehen,  für  die  der  Fonds  Bürg- 
schaft leistet,  sowie  die  unmittelbaren  Foncte- 
darlehcn  sind  hypothekarisch  siclier/ustellen, 
u.  zw.  in  der  Regel  in  der  Rangordnung 
Ober  der  MOndelsicherheitsgrenze  der 
zu  belehnenden  Liegenschaft;  doch  darf  die 
Grenze  von  00%  des  Gesamtwertes  der 
Liegenschaft  nicht  überschritten  werden.  Bei 
öffentlichen  Anstalten  und  Körperschaften  kann 
von  ikr  [n  pothekarischen  Sicherstellung  abge- 
sehen werden. 

Der  WohnungsfOrsorgefonds  wird  in  zwei 
besonderen  Abteilungen,  der  Al>teilun^  für 
Bürgschaftsleistung  und  der  Abteilung  für  un- 
mittelbare Darlehensgewährung,  verwaltet  Ein 
Virement  zwischen  beiden  Abteilungen  ist  nicht 
gestattet.  Die  Gesamtsumme  de/  von  der  Ab- 
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teilung  für  Bürgschaftsleistung  übernommenen 
BOrjETschaften  datf  den  Betrag  von 200,000.000  K 

nicht  übersteigen.  Für  diese  Verbindlichkeiten 
des  Konds  haftet  der  Staat  subsidiär  bis  zu 
dem  genannten  Höchstbetra^e.  Die  Darlehen, 
für  die  der  Fonds  Bürgschaft  leistet,  sind  ats 
mündelsichcre  Anlagen  zu  beliandeln. 

DasOarantiemaximum  von  20ü,üüÜ.üüüK  be- 
ruht auf  den  von  der  Regierung  aufgestellten 
Berechnungen,  wonach  je  1  Mill.  des,  wie  er- 
wähnt, mit  25  Mill.  zu  dotierenden  Fonds  aus- 
reicht um  8  Min.  zweite  Hypothdcen  zu  decken. 
Demzufolj;e  \xird  die  Kredithilfe  des  Fonds, 
nachdem  50  %  des  Kapitalsbedarfes  durch  erste 
Hypotheken  gedeckt  und  10%  vom  BaufOhrer 
aufzubringen  sein  werden,  eine  Investition  von 
einer  halben  Milliarde  gestatten.  Mit  einem  so 
beträchtlichen  Betrage  wird  wohl  in  'abseh> 
barer  Zeit  die  Wohnungsnot  behoben  oder 
doch  wenigstens  ganz  wesentlich  gemildert 
werden. 

Zur  Wahrnehmung  der  lokalen  Wohnungs- 

Verhältnisse  können  Wohnungsaiisschüsse  ge- 
bildet werden.  Diese  sind  zur  Abgabe  von 
Outachten  über  Darlehensgesuche  und  zur 
selbstSndigcn  Stellung  von  Anträgen  berufen. 
Diesen  Wohnungsausschüssen  sind  insbeson- 
dere Vertreter  von  Oemdnden  und  sozialen 
Versicherungsanstalten  sowie  Vertreter  der  ge- 
meinnützigen Bauvereinigungen  beizuziehen. 

In  Gemäßhdt  des  §  15  des  Gesetzes 
wurde  mittels  Kundmachnng  des  Ministeriums 
für  öffentliche  Arbeiten  im  Einvernehmen  mit 
dem  Finananinisteilnm  vom  14.  Juni  1911, 
RGB.  Nr.  118,  das  Statut  für  den  Wohnungs- 
försorgefonds  veröffentlicht.  Die  wichtigsten 
Bestimmungen  dieses  Statuts  sind  folgende: 
Bei  der  Kredithilfe  durch  den  Wohnungsfflr- 
sorgcft)nds  wird  vorausgesetzt,  daß  an  dem 
betreifenden  Orte  ein  nachweisbares  dringendes 
Bedürfnis  für  die  Verbesserung  der  Wohn- 
verhältnisse der  minderbemittelten  Bevölkerung 
vorliegt. 

Auf  drei  gesonderten  und  doch  unter- 
einander in  inniger,  unauflöslicher  Verbindung 
stehenden  Wegen  sollen  die  Mittel  für  den 
Kleinwohnungsbau  aufgebradit  werden:  durch 
die  pupillarsichere  Hypothek,  die  die 
Werthfilfte  deckt,  und  dazu  die  normalen 
Mittel  des  Kapitalmarktes  heranziehen  kann. 
Durch  die  zweite  Hypothek,  die  nunmehr 
durch  die  Institution  des  Wohnungsfürsorge- 
fonds kraft  gesetzlicher  Bestimmung  ebenfalls 
die  Pupillarsicherheit  erlangt  hat.  Alle  Vor- 
schriften des  Statuts  verfolgen  den  Zweck, 
die  Sicherheit  dieser  zweiten  Hypuiliek,  ganz 
abgesehen  von  der  staatlichen  Garantie,  auch 
in  der  ganzen  Anlage  und  Verwaltung  der 
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gemeinnützigen  Wohnung^uten  selbst  zu 
begründen.  Aber  die  zwdte  Hypothek  geht 

nur  bis  zu  90%  des  Liegenschaftswertes;  die 
noch  erübrigenden  10%  müssen  durch  die 
eigenen  Mittel  des  Bauführers  aufgebracht 
werden  (Art.  16).  Die  Baugenossenschaft, 
die  die  Kredithilfe  des  Fonds  in  Anspruch 

,  nimmt,    wird    also    den    Nachweis  führen 

[  müssen,  daß  dieser  Teil  des  Bauaufwandes 
durch  die  bar  eingezahlten  Genossenschafts- 

I  anteile  gedeckt  erscheint;  die  bloße  Zeichnung 
von  Geschäftsanteilen  oder  der  Nachweis  eines 
Darlehens  in  entsprechender  Hfihe  wird  dazu 

I  nicht  genügen,  denn  die  Fondsvcrwaltung  geht 
offenbar  von  der  Ansicht  aus,  daß  ein  ausreichen- 
des materielles  Interesse  des  Darlehenswerbers 
an  der  di^uernden  Rentabilität  seiner  Unter- 
nehmung nur  dann  gewährleistet  ist,  wenn  er 
wenigstens  den  zehnten  Teil  der  Gesamtkosten 
auseigenenMitteln  beigetragen  hat.  Das  Statu  t 
lehnt  auch  jenen,  von  den  Baugenossenschaften 
Deutschlands  vielfach  betretenen  Weg  ab,  durch 
Spareinlagen  der  MitgMeder  diesen  Betrag 
zu  beschaffen,  also  Baugenossenschaften  und 
Sparverein  zu  kombinieren.  Nur  für  die  Er- 
richtung von  Figenhäusern  wird  die  flntgegen- 
nahme  von  Spareinlagen  für  zulässig  erklärt, 
wofeme  sie  den  Charakter  von  Anzahlungen 
auf  den  Kaufpreis  des  Fiirnhauscs  tragen 
(Art  14  des  Statuts).  Denn  die  Kredithilfe  des 
Fonds  soll  sowohl  der  Schaffungvon  Miethäusem 
dienen,  die  dauernd  im  Eigentume  der  gemein- 
nützigen Körperschaft  zu  verbleiben  haben,  als 
auch  zur  Errichtung  von  EigenhSusern,  d.h. 
von  Häusern  mit  einer  beschränkten  Anzahl 
von  Kleinwohnungen,  die  zur  Figentums- 
übertragung  an  physische  Personen  bestimmt 
sind.  An  Privatpersonen  kann  schon  gemäfi 
den  Vorscliriften  des  Gesetzes  die  Unfer- 
stüt/uiig  des  Funds  niemals  gewährt  werden; 
auch  der  Bau  von  Figenhäusern  darf  nur  durch 

I  Vermittlung  einer  gemeinnützigen  Körperschaft 

I  erfolgen.  Das  1  ondsstatut  nimmt  in  Aussicht, 
daß  der  eigentliche,  den  Eigentumsübetgang 
begründende  Kaufvertrag  üher  ein  solches 
Eigenhaus  zwischen  der  gemeinnützigen  Körper- 
schaft und  dem  Erwerber  erst  dann  abge- 

'  schlössen  werden  darf,  wenn  35^  der  Ge- 
stehungskosten getilgt  sind.  Von  dem  mit 
Fondshilfe  beschafften  Hypothekardarlehen 
müssen  überdies  mindestens  abgestoßen 
sein.  Bis  zu  diesem  Zeitpunkt  kann  der 
präsumtive  Erwerber  das  Haus  bloß  auf  Grund 
eines  Bestandvertiages  bewohnen;  nicht  er, 
sondern  die  gemeinnfitJ'ige  Körperschaft,  die 
das  Darlehen  erhalten  hat,  haftet  für  die  pünkt- 
liche Zahlung  der  Zinsen  und  Annuitftten. 
Hat  der  Erwerber  das  Eigentum  an  dem 
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Hause  erlangt,  so  dart  eres,  von  zwinj;cndcn 
OrOnden .  abgesehen,  durch  zehn  Jahre  nicht 
veiterveriuSem;  dicsps  VerfniBeruns^sverbot 
ist  durch  eine  Konventionalstrafe  grund- 
bädierllch  .sicherzustetlen  (Art.  29).  Ein  ver- 
hücliorfcs  V'nrkaiifs-  oder  hc<;scr  Wiederkaufs- 
recht soll  der  gemeinnützigen  Unternehmung, 
die  das  Eigenhaus  errichtet  hat,  durch  minde- 
stens zehn  Jahre  die  Möglichkeit  offen  halten, 
das  Haus  im  Veriußerungstalle  «icderzuer- 
werben.  - 

Für  die  gemeinnützige  Bautätigki  it.  die  nun 
den  gesamten  Bauaufwand  bis  auf  40%  teils 
aus  eigenen  Mitteln,  teils  durch  ein  ihr  zu- 
gesidiertes  pupillarsicheres  Darlehen  zu  decken 
vermag,  hietot  der  t  ond'i  zur  Aufbringung 
dieser  rciilichen  iw^  eine  Kredithilfe 
doppelter  Art,  eine  mittelbare  oder  eine 
unmittelbare.  Da  das  Oeset?,  ixie  !>eieif'^  er- 
wähnt, die  Fondsdotationen  in  erster  Linie  mi 
Verborgung  von  nicht  mOndelsicheren  Hypo- 
theken bestimmt  hat,  so  mußte  das  Statut  die 
für  üarantiezwecice  dienenden  hondsbestände 
in  ihrer  Verwaltung  von  den  zur  unmittel- 
baren Darlehensi^ew ;iiirun}f  vorbchalteiien  scharf 
trennen.  In  dem  ücsetzc  ist  das  Verhältnis, 
in  dem  die  Beträge  der  garantierten  Dar- 
lehen zu  ihren  Deckungskapitalien  /u  stehen 
haben,  nicht  näher  fixiert.  Das  Statut  nimmt 
für  die  unmittelbare  Darlehensgeviährung  von 
ieder  einzelnen  Jahresdotation  des  Fonds  höch- 
stens 2ü*;,  in  Aussicht  (Art.  1). 

Die  Fondsverwaluing  überniniint  die  Aul- 
gabe, durch  genaue  Prüfung  aller  Vorans- 
setzunpcn  fcstzii'sitclien,  oh  die  l>esttm m ii n gs- 
gemäße  Verwendung  der  I  ondsmiUcl  durch 
den  Charakter  der  ganzen  Anlage  ebenso  wie 
durch  die  Eipcnschnffen  des  Darlehenswerbers 
gesichert  ist  und  t)b  die  zu  erwartende  Ren- 
tabilitfif  des  projektierten  Kleinwohnungsbaues 
eine  Krcdithilte  seitens  des  Fonds  rechtfertigt. 
In  diesem  Sinne  verlangt  das  Statut  in  den 
Art.  15  und  16  eingehende  Nachweisungen 
über  das  Bauprojekt,  über  den  gemeinnützigen 
Charakter  dc^  Darlehenswerbers,  über  seine 
Vermoi^ciislagc  und  seine  eigenen  Mittel;  es 
schreibt  vor,  daß  der  Wert  des  zu  belehnenden 
Objektes  durcli  i;cn;nie  Scli."it7tingen  zu  be- 
stimmen ist,  mit  der  iie^chräiikung,  daß  der 
aus  den  Gestehungskosten  (bzw.  dem  Kauf- 
preise) und  dem  erwarteten  Frtr.ig<;\vertc  des 
Objektes  ermitieite  Durchschnittswert  die  üe- 
stehungskosten  nicht  fiberschreiten  daif  (Art.  18), 
damit  nicht  etwa  der  D.irlehenswerber  auf 
seine  Realität  mehr  geliehen  erhalte,  als  seine 
gesamten  Investitionskosten  betragen  haben, 
n.is  Statut  fordert  endlich  den  Nachweis  einer 
unter  günstigen  Bedingungen  zugesicherten 


ersten  Hypollick,  deren  .Aniortisationsquote 
regelmäßig  nicht  unter  ^2""   (>etragen  soll. 

Die  gemeinnützige  L'nteriieltmung  bleibt 
bis  zur  vollständigen  Tilgung  des  l  ondsdar- 
lehens  unter  ständiger  Aufsicht  der  Fondsver- 
waltung, die  zur  periodischen  Revision  der 
Bauführung  und  der  errichteten  Häuser  sowie 
zur  Überwachung  der  gesamten  OeschSfts* 
fühning  des  Darlehensnehmers  verpflichtet 
wird.  Der  Darlehensgeber,  der  die  garan- 
tierte Hypothek  gewährt  und  gemäß  Art  12 
für  den  Fall  einer  Säumnis  oder  Zahlunixs- 
unfähigkeit  des  Schuldners,  die  Haftung  des 
Fonds  in  Anspruch  nehmen  kann^  fibemimmt 
die  Verpflichtung,  das  Ministerium  für 
öffentliche  Arbeiten  von  jedem  Verzug  in  der 
Erfüllung  der  schuldscheininäßigen  Zahlungen, 
von  jeder  dem  Schuldner  zugestandenen  Stun- 
dung einer  Aniuiität  7u  verständigen,  er  darf 
kem  neues  Darlehen  iui  Rahmen  des  noch 
nicht  gelöschten  Pfandrechtes  für  die  getilgten 
Darlehensraten  gewähren  (Art.  13);  er  muß 
endlich  auf  Verlangen  des  Ministeriums  von 
I  seinem  Kflndigungs-  bzw.  RQckforderun^ 
rechte  Oehrnuch  machen.  Die  Kündi',^ungsfrist 
soll  eine  halbjährige  sein,  solerne  eine  Kündi- 
gung nicht  nach  den  Statuten  der  das  Darlehen 
gewährenden  Anstalt  überhaupt  ausgeschlossen 
ist  (Pfandbriefanstalten,  Art.  24).  In  diesem 
letzteren  Fall  kann  das  Ministerium,  wenn  die 
Wohnungsanlage  nicht  bestimmungsgemäß  ver- 
wendet wird,  von  dem  Gläubiger  die  Aufkündi- 
gung des  Hypothekardarlehens  nicht  begehren, 
j  sondern  sich  nur  der  im  Art.  24,  Z.  III.  vor- 
I  presohcncn  Sanktion  bedienen,  die  in  der  Ver- 
einbarung eitler  Kuiu  entiotialbli  afc  von  3  % 
des  jeweils  noch  aushaftenden  Darlehens- 
restes besteilt.  Diese  Konventionalstrafe  ist 
et>enso  grundbücherlich  sicherzustellen,  wie  der 
Vorbehalt  des  Vorkaufsrechte^  der  die 
I  Fondsverwaltunp;  in  die  hape  versetzt,  ein 
I  belehntes  Objekt  vor  einer  bestimmungs- 
I  widrigen  Verwendung  zu  bewahren,  wenn 
(ier  bisherige  Figentümer  zu  seiner  Vcräulie- 
1  fung  gezwungen  ist  (Art.  l'i). 
!  Von  größter  Bedeutung  für  eine  gedeihliche 
'  Entwicklung  der  gemeinnützigen  Bautätigkeit 
ist  die  vom  Statute  getroffene  Vorsorge  für 
eine  Flüssigmachung  des  Baukapitals  vor  und 
während  des  Baues.  Der  Fonds  soll  derartig? 
Bauvorschüsse  entweder  direkt  tjcwälnen,  oder, 
wenn  sie  vun  anderer  i>eile  /M  günstigen  Be- 
dingungen aufgebracht  werden  können,  die 
fl.iriiitu  i'iir  ihre  Rückzahlung  übernehmen, 
I  u.  zw.  sowohl  im  Rahmen  der  pupillarsicheren 
als  auch  der  die  MQndelsicherheit  Oberschreiten- 
den  Hypotheken.  Nach  Fertigstelhini^  des  Baues 
sind  mit  Hilfe  der  nunmehr  ^ur  Auszahlung 
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gelangenden  Hypothekardarlehen  diese  Bauvor- 
schüsse zu  tilgen  (Art.  21  und  22). 

Das  Gesetz  wird  auch  auf  die  F:nti«  icklung 
der  Eisenbahner-Genossenschaften  sehr  fördernd 
einvirken. 

Bis  Ende  lOOy  waren  nur  neun  ms  Be- 
diensteten der  österr.  Staatsbahnen  gebildete 
Baugenossenschaften  vorhanden,  und  auch  von 

diesen  hat  nur  eine  einzige  nennenswerte  Bau- 
tätigkeit 7u  entfalten  vermocht. 

Dies  kam  daher,  dati  die  Kredithilfe,  die 
die  bei  den  Asterr.  Staatsbahnen  liestehenden 

Invaliden- \ind  Altcrsvcrsorgun'^sfonds  den  I')au- 
gen<tösenschaften  leisteten,  keine  ausreichende 
xrar,  weil  die  Betehnung  der  GebSude  statuten- 
genic'iß  nur  bis  zur  pupillarsicheren  Grenze 
erfolgen  darf. 

Dieses  Verhältnis  wird  in  Hinkunft  eine 
günstige  Änderung  crf  din  n,  da  in  dem  Ge- 
setze vom  22.  Dezember  1910,  betreffend  die 
Errichtung  eines  Wohnungsfürsorgefonds,  den 
von  diesen  Fonds  garantierten  zweiten  Hypo- 
theken die  Pupillarsiclierlk'it  xui-rkiinnl  wird. 
Auf  diese  Weise  werden  Uic  bei  den  usierr. 
Staatsbahnen  bestehenden  Invaliden- und  Alters- 
vcrsorfximi^'-instifnti  in  i!er  Lage  sein,  den 
Eisenbahner -Baugenossenschaften  außer  den 
ersten  Hypotheken  auch  noch  zweite  Hypotheken 
zu  '^cwnhren. 

Als  zweite  sehr  bedeutende  Kreditquelle 
kommt  nunmehr  auch  die  Berufsgenossen- 
schaftliche Ttifalh  cf^icherungsanstalt  der  osterr. 
Eisenbahnen  in  Betracht,  die  alsbald  nach  dem 
Inkrafth-eten  des  Gesetzes  vom  22.  Dezember 
1910  den  Beschluß  gefaßt  hat,  den  Eisen- 
bahner-Baugenossenschaften Kredithilfe  nach 
Maßgabe  dieses  Gesetzes  zu  leisten. 

Wird  unter  solchen  Verhältnissen  der  Kapital- 
bedarf der  Eisenbahner-BautTLMin^^cnseliaften 
vollauf  befriedigt  werden,  so  wird  siclicriich  auch 
der  DarlehenszinsfuB  niedriger  sein,  als  jener 
für  ander\x  eitif^e  1 1\  potheken. 

Es  darf  daher  mit  Recht  die  Hoffnung  aus- 
gesprochen werden,  daß  die  von  den  Eisen - 
bahnbediensteten  gebildeten  Baugenossen- 
schaften künftighin  in  der  Lage  sein  werden, 
sich  an  der  Bekämpfung  der  schlechten  Woh- 
nungsverhältnisse mit  Erfolg  zu  Seteiligen. 

PoUak. 

II.  l  eohnische  Anlage  von  A.  Kür  den 
Umfan;.',  von  F-amtlienwohnungen  in  Hinsicht 
auf  die  Zalil  und  Große  der  Bestandteile 
lassen  sich  allgemeine  Grundsatze  feststellen, 
hierfür  sind  im  einzelnen  die  jeweiligen  ört- 
lichen Rodfirfni'^'^e,  die  nröBe  der  Familie, 
die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  der  Betreffen- 


j  den,  die  Mietpreise,  zu  weichen  die  Woh- 
nungen abgegeben  werden  sollen  und  auch 
die  örtlich  wechselnden  I  ebensgewohnheiten 
der  Bevölkerung  maßgebend.  Bei  größeren 
Anlagen  ist  daher  darauf  Bedacht  zu  nehmen, 
daß  den  verschiedenen  \''crhältnissen  und  An- 
sprüchen der  Wohnungsnehmer  auch  durch 
eine  entsprechende  Abstufung  der  Wobnungen 
nach  Umfang  und  Mietpreis  Rechnung 

:  tragen  wird. 

'     Kleinwohnungen  ffir  Familten  erhalfen  in  der 

'  Rei^el  2  -  4  Wohnräume,  einsehließlich  der 
Küche.  Ais  Mindesterfordernis  ist  wohl  eine 
:  Kflche  und  ein  gröBerer  Wohnraum  anzu- 
sehen; es  empfiehlt  sich  jedoch  aus  iiygieni- 
I  sehen  und  anderen  Gründen,  außer  der  Küche 
I  noch  zwei,  wenn  auch  kleinere  Wolinruiuie 
j  vorzusehen,  wofür  insbesondere  die  Trennung 

•  derSelilafstellen  für  F.Uern  und  lieran<ieu  achsene 
Kinder  und  die  Möglichkeit  der  Absunderung  in 

'  Krankheitsfällen  sprechen,  sowie  auch  der  Um- 

•  stand,  daß  ein  i^roBer  Teil  der  Fisenhalin- 
bedienstcten  Nachtdienst  verrichtet  und  daher 
am  Tage  einer  ungestörten  Ruhe  in  einem 

■  ahf^esonderten  Räume  bedarf. 

Fme  zweckmäßige  und  ökonomische,  aus 
England  flbemommene  Einrichtung  ist  die  Ein- 
j  teihini:  der  Wnlinung  in  eine  tierfuirnit^e  Küchen- 
stube, die  als  eigendicher  Wohnraum  (living 
room)  dient,  und  mehrere  kleine  Schlafrilume. 
Die  Küchenstube  wird  nicht  nur  zum  Kochen 
'  benützt,  sondern  auch  zum  Einnehmen  der 
,  Mahlzeiten,  wie  überhaupt  zum  Aufenthalt  wäh- 
i  rend  des  Tages,  Hierbei  ist  der  die  Wirtschaft 
I  iie<or<:eiu!en  Frau  die  Aufsicht  über  Kinder 
I  crkichteri,  die  übrigen  Wohnräume  bleiben 
i  rein  und  frei  vom  Küchen-  und  Spcisengeruch. 
I  Zin  Trocken-  luul  Heinhaltung  einer  solchen 
Küclienstube  erweist  sich  die  Anlage  eines 
kleinen  mit  ihr  in  Verbindung  stehenden  Spfil- 
raumes  (scullery)  als  zweckmäßig,  der  wo- 
möglich ein  Fenster  zur  unmittelbaren  Lüftung 
erhalten  soll  Bei  beschrankter  BauflSche  kann 
der  Spülraum  auch  durch  eine  schrankartij^e 
Nische  ersetzt  werden,  die  an  einer  put  be- 
leuchteten Stelle  anzuordnen,  durch  eine  Tflr 
oder  einen  Vorhang  zu  verschließen  ist,  mit 
Spüleinrichtung  versehen  wird,  und  auf  deren 
entsprechende  Lüftung  Bedacht  zu  nehmen 
ist.  Spülraum  oder  Sptilschrank  sind  auch  zur 
Aufbewahrung  von  Reimgungsgeraten  u.  dgL 
einzurichten. 

Oii'se  geräumigen  Küchenstuben  in  Ver- 
bindung mit  mehreren  kleinen  Schlafräunten 
finden  jedoch  nicht  überall  Anklang,  und  werden 
vielfach  Wohnungen  mit  einer  kleineren  Kflche 
und  mit  einem  großen  XX'oIinzimnier  statt  zwei 
kleineren  vorgezogen;  es  soll  jedoch  auch  in 
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einem  solchen  Falle  die  Kflche  nicht  unter  | 

0-  lOm^  Rdilenfläche  erhalten.  Rei  größeren  ; 
Wohnungen,  für  die  ein  entsprechend  höherer 
Mietzins  eingehoben  werden  kann,  wird  sich 
immer  die  Anlage  von  mindestens  zwei  Wohn- 
räumen au  Her  der  Küche  oder  der  Küchenstube 
ermöglichen  lassen. 

Wo  die  baupolizciliclien  Vorschriften  es  ge- 
statten, ist  es  zweckmäßig,  bei  ebenerdigen 
Wohnhäusern  und  für  die  Wohnungen  des 
1.  Stockwerks  von  zweigeschossigen  Gebinden 
im  Dachratimc  be^'ohnhare  Dachkammern  ein- 
zurichten. Die  zum  österreichischen  Arbeiter- 
«ohnungsgesetz  vom  B.  Juli  1902  erlassene 
Durdlfflhrun^svorordniing  läRt  die  Herstellung 
von  Wohnräumen  im  Dachboden  ebenerdiger 
oder  einstockiger  Familienwohnhluser  unter 
bestimmtentechnischen  Ausführunpsvorscfirifteii 
hinsichtlich  der  lichten  Höhe  dieser  Dach- 
zimmer und  der  feuersicheren  Bauweise  zu. 

Hinsichtlich  der  Größe  der  Wohnungen 
setzt  das  erwähnte  Arbeiteru'ohnungsjresetz  die 
Bodenfiäche  der  bewohnbaren  Räume  (Wohn- 
zimmer, Kammern  und  Küchen)  bei  einräumigen 
Wohnunjjen  mit  mindestens  16,  höchstens 
25  m^,  bei  zweiräumigen  Wohnungen  mit 
zusammen  mindestens  20,  höchstens  35  m', 
bei  drei-  und  mehrräumigen  mit  zusammen 
mindestens  30  und  höchstens  80  fest 
In  der  Durchfflhning^verordnung  zu  diesem 
Gesetze  ird  bestimmt,  daß  in  einer  Familien- 
wohnung nur  so  viele  Personen  untergebracht 
werden  dtirfen,  daß  in  }edem  Schlafraum  min- 
destens 4  m-  Bodenfiäche  auf  jede  Person  ent- 
fallen, wobei  Kinder  unter  1  Jahr  alt  außer 
Betracht  bleiben.  Die  Wohnungen  fflr  Familien 
mit  Kindern  im  Alter  von  mehr  als  6  Jahren 
sollen  mehrere  NX'ohnräume  enthalten,  um  eine 
Trennung  der  Schiafräunie  nach  dem  ücsclUcchte 
zu  ermöglichen. 

Bei  der  österreichischen  Staatseiscnbahn- 
verwaltung  werden  Mietwohnungen  für 
Arbeiter  und  Diener  mindestens  mit  zwei  be- 
wohiibaren  Räumen  von  zusammen  '35  /n-,  für 
Unterbeamte  mindestens  mit  drei  soldien 
RSumen  von  zusammen  45  Bodenfiäche 
errichtet.  I^ei  DicnstTohnuni^en  für  Diener 
und  für  Unterbeamte  wird  über  das  Ausmali  von 
40  «*,  bzw.  von  55  «*  nicht  hinausgegangen. 
Die  Bodenfläche  von  l'i  wird  in  der 
Regel  zu  einer  Küche  oder  Küchenstube  und 
einem  Wohnraum  ausgenfltzt,  bei  40  Boden- 
fläche ist  die  Teilung  in  2  oder  3,  bei  45 
in  3,  bei  5U  -  55  Bodenfiäche  in  3  oder  4 
bewohnbare  Räume  tunlich. 

Die  vom  königl.  preußischen  Ministerium  i 
der  öffentlichen  Arbeiten  unterm  5.  September  ' 
1906  erlassenen  Grundsätze  für  die  Aufstellung  i 


I  von  Entwürfen  und  die  AusfOhrung  von  Dienst- 

i  und  Mietwohnhäusern  für  Arbeiter,  untere 
und  mittlere  Beamte  der  preußischen  Staats- 
eiscnbahnverwaltung^  setzen  das  geringste 
Ausmaß  einer  Mietwohnung  mit  28  5  m^, 
das  größte  Ausmaß  einer  Mief-  oder  Dienst- 
wohnung für  Arbeiter  und  untere  Beamte  mit 
45  m^,  für  mittlere  Beamte  mit  68  fest. 
Die  Wohnhäuser  für  Arbeiter  und  untere 
Beamte  erhalten  je  nach  der  Größe  2-,  3-  oder 
4räumtge  Wohnungen.  Die  Wohnungen  mit 
68  werden  in  -1  oder  5  Räume  geteilt. 
Hierbei  sollen  bei  Häusern  mit  zweiräumigen 
Wohnungen,  mtt  dreirliuniigen  Wohnungen  bis 
zu  45  Nutzfläche  und  mit  vierrSumigen 
Wohnungen  bis  zu  68  NutzfUche  für  zwei 
Dritteile  der  Anzahl  der  Wohnungen  Dach- 
kammern vorgesehen  werden. 

Im  allgemeinen  ist  die  Bodenfläche  für 
größere  Wohnzimmer  mit  20  -25  m^,  für 
Schlafstuben  mit  10  1 5  /n»  für  Köchen  mit 
9  -I5m2,  für  Küchenstuben  mit  16-18äi» 
zu  bemessen. 

Die  lichte  Höhe  der  Wohnräume  ist  in  der 
Regel  durch  baupolizeiliche  Vorschriften  be- 
stimmt. Sie  soll,  wenn  nicht  weitergehende 
Forderungen  zu  beachten  sind,  bei  A.nidit  unter 
2'70  ni  bctrafren.  Die  Durchführungsverordnung 
zum  österreichischen  Arbciterwohnung^esetz 
vom  Jahre  1902  schreibt  fOr  das  Erdgeschoß 
von  drei-  und  mehrstockigen  Gebäuden  eine 
lichte  Höhe  von  3  00  m,  in  allen  anderen 
Fällen  eine  mindeste  lichte  OeschofihAhe  von 
2  70  m  vor  und  bedingt  weiters,  daß  der  Erd- 
geschoüfußboden  von  Arbeiterwohnhäusern 
mindestens  0*6  m  Ober  dem  Straßenniveau  ge- 
legen sein  muß.  Bei  den  Wohnhäusern  der 
österreichischen  Staatseisenbahn  Verwaltung  wird 
in  der  Regel  für  Arbeiter-,  Diener-  und  Unter- 
beamten woh  n  u  ngen  gleichnflßigeineliChte  HOhe 
von  l'OO  m  einj^ehalten. 

Iki  der  ürundrißanordnung  ist  zu  trachten, 
die  bewohnbaren  Räume  in  zwei  Reihen,  nach 
der  Tiefe  des  Hauses  auszuteilen,  so  daß  jede 
Wohnung  nach  entgegengesetzten  Seiten  ge- 
richtete Fenster  erhalt.  Hierdurch  wird  eine 
jnite  Dtirchh'iftnntj  der  \X'nhnun<T  ermöglicht 
und  namentlich  bei  der  nach  Tunlichkeit  immer 
anzustrebenden  Lage  der  Fensterseiten  gegen 
Osten  und  Westen  eine  gute  .Ausnützung  der 
Besonnung  erreicht  Weiters  ist  bei  derQrundriß- 
einteilung  und  der  Anordnung  der  Türen  und 
Fenster  auf  eine  zweckmäßige  Ausnützung  der 
Wandflächen  zur  Aufstellung  der  Möbel,  ins- 
besondere der  Betten,  Rücksicht  zu  nehmen;  es 
I  empfiehlt  sich,  die  Betten  schcmatisdi  in  die 
Grundrisse  einzuzeichnen  und  die  Abmessungen 
1  der  Wohnräume  danach  zu  regeln. 


Digitized  by  Googl 


AH»titcvw«liniinieH. 


229 


Im  allgemeinen  ist  auf  eine  möglichst  ein- 
fache, klare  Orundrißeiiiteilung  hinzu\x  irken, 
da  eine  solche  in  den  meisten  Fällen  auch 
innerhalb  der  durdi  die  Bauvorschriften  fflr 

die  Stärke  der  einzelnen  Mauern  gezogenen 
Grenzen  das  geringste  Ausmaß  an  Mauerwerk 
ergibt. 

Alle  WohnrAume  mit  Einschluß  ef\xa  vor- 
handener Dachkammern  sind  iieizbar  einzu- 
richten, wobei  es  zweckdienlich  ist,  die  Kfichen- 
herde  und  Schornsteine  so  anzuordnen,  daß 
deren  Wärme  auch  zur  Erwärmung  der  be- 
nachbarten Wohnräume  mitwirkt. 

Wohnungen  mit  mehr  als  zwei  bewohn- 
baren Räumen  sind  womöglich  mit  einem 
kleinen  Vorraum  zu  versehen,  der  den  Zu- 
gang zur  Küche  und  mindestens  noch  zu 
einem  Wohnraum  vermittelt.  Solche  Vorräume, 
in  denen  nasse  oder  beschmutzte  Kleider 
und  Schuhe  abgelegt  werden  können,  sind 
auch  für  Wohnungen,  die  nur  aus  Zimmer 
und  Küche  bestehen,  insbesondere  dann  emp- 
fehlenswert, wenn  mehrere  Wohnungen  von 
einer  Flur  oder  einem  Stiegen vorplat/  zugäng- 
lich sind.  Es  ist  nicht  nötig,  daß  der  Vorraum 
ein  Fenster  unmittelbar  ins  Freie  erhält,  jedoch 
ist  für  eine  genügende  Erhellung  und  Lüftbarkeit 
Sorge  zu  tragen.  Der  in  älteren  Anlagen  bei  Erd- 
geschoßwohnungen noch  zu  findende  Eingang 
unmittelbar  vom  Freien  in  die  Küche  ist  grund- 
sätzlich zu  vermeiden;  für  solche  Wohnungen 
ist  der  ilingang  entweder  von  einer  gemein- 
samen Hausflur  oder  in  einen  Vorraum  vor- 
zusehen. 

Zu  jeder  Wohnung  ist  ein  trockener,  gut 
Ififfbarer  Kellerraum  und  eine  versperrbare 

Daclibodcnahtcihing  beizustellen,  Ist  aus  be- 
sonderen Gründen  die  Anlage  oder  Beistellung 
von  Kellerrilumen  nicht  tunlich,  so  ist  eine  ins 
Freie  lüftharc  Speisekammer  notwendig.  Sonst 
ist  eine  solche  bei  A.  entbehrlich,  jedoch  ist 
es  zweckmäßig,  in  die  Brflshing  des  Kflchen- 
fensters  einen  ins  Freie  lüftbaren  Speisosch  rank 
einzubauen,  dessen  Platte  als  Küchentisch  ver- 
wendbar ist. 

Jede  Wohnung  soll  grundsätzlich  einen 
eigenen  Abort  erhalten.  Wird  eine  Wasser- 
spülung der  Aborte  eingerichtet  oder  ist  durch 
andere  Vorkehrungen  eine  Oeruchbelästigung 
durch  die  Aborte  vermieden,  so  sollen  die 
Aborte  im  Hause  und  in  demselben  Ge- 
schoß wie  die  betreffende  Wohnung  ange- 
legt werden;  bei  Wohnungen  mit  Vorr.'^urncn 
ist  der  Abort  womöglich  in  die  Wohnung  ein- 
zubeziehen  und  vom  Vorraum  aus  zugänglich 
zu  machen,  andernfalls  von  einer  gemein- 
samen Hausflur  oder  von  den  Stiegenvor- 
piatzen,  wobei  jedoch  zwischen  den  Aborten 


I  und  der  Flur  oder  dem  Stiegenvorplatz  ein 
Ififtharer  Vorraum  einmischaltcn  ist.  Die  An- 
lage der  Aborte  zwischen  den  Geschossen  an 
den  Stiegenniheptttzen  ist  zu  vermeiden.  Die 
Anlage  der  Aborte  kann  auch  in  eigenen  Vor- 
bauten oder  Anbauten  mit  Zugang  über 
Galerien  erfolgen. 

Die  Vorsorge  einer  Badegelegenheit  für  jede 
einzelne  Wohnung  wird  in  den  meisten  Fällen 
aus  bauökonomischen  Orflnden  unterbteiben 
müssen.  Bei  reichlichen  zur  Verfügung  stehen- 
den Mitteln  werden  solche  Badegelegenheiten 
entweder  in  eigenen  Baderäumen  oder,  zum 
Zweck  der  Ersparnis  von  solchen,  durch  An- 
bringung einer  in  I  n  Fußhoden  versenkten, 
ilherdeckbaren   Wanne    oder  einer   in  eine 
Wandnische  aufklappbaren  Wanne  geschaffen. 
Bei  größeren  ^X'ohnhausanIagc^  erweist  sich, 
namentlich  wenn  für  die  Bäderbenutzung  ein 
kleines  Entgelt  eingehoben  wird,  die  Anlage 
■  eines  gemeinsamen  Rades,  allenfalls  in  einem 
I  Nebengebäude,  mit  Wannen-  und  Brausebädern 
I  ah  wünschenswert  und  ohne  wesentliche  Mehr- 
belastung des  .Anlagekapitals  durchführbar, 
i     Als  weitere  für  mehrere  Wohnungen  ge- 
meinschaftliche Anlagen  sind  zu  erwähnen: 
Waschküchen,  Trockenböden  und  Klopfbalkone. 

Für  je  höchstens  12  Wohnungen  ist  eine 
Waschküche  herzustellen,  so  daß,  von  den 
Sonntagen  abgesehen,  jeder  Wol  ni  i  t  i  die 
Waschküche  alle  zwei  Wochen  zur  Benützung 
steht  Die  Waschküche  ist  entweder,  wenn  för 
)  eine  genügende  Beleuchtung  und  Lüftung  vor- 
gesorgt -wird  und  die  ;\hwSsserung  der  Sohle 
möglich  ist,  im  Kellergeschoß,  sonst  in  einem 
I  Nebiengebaude  anzul^n;  in  diesem  Falle 
sind  womöglich    in  einem   solchen  Nehen- 
,  gebäude  die  Waschküchen  für  mehrere  Wohn- 
I  hauser  zu  vereinigen.   In  Städten,  wo  ein 
!  genügender  Druck  der  Wasserleitung  vorlianden 
ist,  erweist  sich  die  Anlage  der  Waschküche 
im  Dachgeschoß  als  zweckmlBig. 

Auf  einen  gemeinschaftlichen  Trockenboden 
ist  bei  Austeilung  der  Dachbodenverschläge 
Rücksicht  zu  nehmen. 

Wo  es  bei  der  Orundrißeinteilung  in  un- 
gezwungener Weise  tunlich  ist,  sind  Klojif- 
j  balkone  anzuordnen,  die  zur  Vermeidung  des 
I  Lärmes  im  Hausflur  und  zur  Reinhaltung  des 
I  Hausinneren  beitragen. 
I     Die    Stiegenhäuser  sollen  unter  Bedacht- 
I  nähme  auf  das  Hinaufbringen  größerer  Möbet- 
stücke  in  bewohnbare  Räume  der  oberen  Ge- 
schosse nicht  größer  angelegt  werden,  als  es 
I  die  Bauvorschriften,  die  Sicherheit  und  die 
Reqiiemlichkeit   des  BegelRiis  erfordern.  Auf 
I  die  genügende  KrhcUung  der  Stiegenhäuser 
!  durch  das  Tageslicht  und  eine  leichte  Lüftung 
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derselben  ist  durch  entsprechende  Größe  und 
Stellung  der  Kenster  Bedacht  zu  nehmen.  Das 
Durchschneiden  der  letztfren  durch  Stiegen- 
arme  ist  zu  vermeiden. 

Die  Anordnung  der  Wulinungen  in  Ein- 
familien-  oder  ZMcilamiiienhäuser,  die  Ver- 
einigung mehrerer  Wohnungen  in  ein  Haus, 
die  Zahl  der  Stockwerke,  die  Oruppicnini;  der 
Wohnhäuser  in  offener  oder  geschlossen  er 
Bauweise  werden  bei  gegebenem  Wohnungs- 
bedarf hauptsächh'ch  durch  die  Qrößc,  Gestalt 
und  den  Wert  des  Baugrundes,  durch  das  Vor- 
liegen ländlicher  oder  stSdtischer  Verhittnisse, 
durch  das  zur  \'erfii<iiin<:  stehende  Anlage- 
kapital sowie  durch  die  geforderte  oder  er- 
wünschte Verzinsung  desselben  bedingt 

Es  bedarf  keiner  Begrüiuiun^,  iiai5  es 
wünschenswert  wäre,  stets  Einfamilienhäuser 
zu  erbauen,  und  derart  die  Wohnungen  mit 
ihretn  Zugange  und  dem  zugewiesenen  Hof- 
oder ( lartcngrund  vollständig  voneinnnder  7ii 
trennen.  Die  beste  Ausnützung  von  Luft  und 
Licht  wird  gewiß  bei  frei  stehenden  Einfamilien- 
h.TiisertT  erreicht,  wie  ■^olclie  bei  deti  Eisen- 
bahnen aus  dienstlichen  Erfordernissen  für  die 
Bahnwärter  auf  der  freien  Strecke  errichtet 
•werden.  Solche  freistehende  kleine  Häuser 
haben  jedoch  außer  den  verhältnismäßig  höheren 
Baukosten  auch  den  Nachteil,  daß  sie  den  äußeren 
Wittcrungseinflüssen  allzusehr  ausi^esetzt  sind. 
Es  lassen  sich  jedoch  Einfamilienhäuser  auch 
in  der  Weise  schaffen,  daß  die  einzelnen,  für 
sicli  nhv^fesclilossenen  HäU'-er  /u  Häusergruppen 
oder  Häuserreihen  vereinigt  werden,  wobei 
nicht  nur  eine  Verringerung  der  Kosten 
durch  die  gemeinschaftlichen  Trennung^mauern, 
durch  die  fortlaufenden  Dach  flächen  u.  s.  w. 
herbeigeführt,  soiiUcni  auch  ein  bcsäcrerWarnic- 
9chut2  erzielt  wird.  Bei  solchen  frei  stehenden 
oder  ancinander'^.ereiliten  Fiiifamilienhäusern 
ist  auch  die  Zuweisung  und  vollständige  gegen- 
seitige Abtrennung  der  Hofräume  und  des 
Gartengrundes  leicht  durchführbar.  Die  Er- 
richtung von  Einfamilienhäusern  wird  zur  Nut- 
vendigkeit,  wenn  die  Absicht  besteht  den 
Arbeitern  oder  Bediensteten  die  .^^"'l'jIichkeit 
ZU  bieten,  sich  im  Wege  der  Abzahlung  ein 
solches  Haus  als  Eigentum  zu  erwerben.  Ffir 
die  Hahn  Verwaltungen  kommt  dieser  Fall  nur 
selten  in  Betracht,  weil  die  dienstlichen  Rück- 
sichten häufig  gegen  eine  solche  Seßhaft- 
nutchung  von  Angestellten  an  bestimmten 
Wohnorten  sprechen. 

Da  Einfamilienhäuser  meistens  nur  mit  einem 
Erdgeschosse,  allenfalls  mit  einem  bewohn- 
baren Daclip'sehosse  hurh^tcns  aber  mit 
einem  Stockwnkc  erbaui  werden  können,  ist 
hierbei  nur  eine  geringe  Ausnätzung  der  Bau- 


fläche möglich.  Sie  erfordern  daher  außer  den 
:  an  und  für  sich  verhältnismäßig  höheren  Bau- 
'  kosten  auch  ein  größeres  Ausmaß  an  Bau- 
grund, so  daß  leider  derlei  Anlagen  nur  bei 
reichlichen   Mitteln,   bei  ausreichenden  r?au- 
grundflächen  und  billigen  Bodenpreisen  zur 
Ausführung  gelangen  können.  Ct«'as  günstiger 
in  dieser  Hinsicht  stellen  sich  Zweifamilien- 
häuser, bei  denen  sich   die  Trennung  der 
I  Wohnungszugänge  meist  ohne  Schwierigkeiten 
I  erreichen  läßt,  anderseits  aber  eine  mehr  als  höch- 
stens stockJiohe  Verbauung  auch  nicht  angeht, 
Die  Rflcksicht  auf  eine  ökonomiadie  Aus- 
nutzune^  der  I^uifläche  und  auf  die  Verringe- 
rung der  Baukosten  führt  dazu,  Wohnhäuser 
für  mehrere  Familien  zu  erbauen,  bei  denen 
eine  größere  Anzahl  der  Ge^cliosse  unti  die 
Gemeinsamkeit  der  Stiegcnanlage  und  der  Zu- 
gänge die  bessere  Verwertung  der  zur  Ver- 
fügung stehenden  Mittel   gestatten.  Es  soll 
jedoch  in  diesen  Fällen  die  An7nh!  der  in 
I  einem    Hause    untergebrachten  Wotinun<^en 
j  nach  Tunlichkeit  eingeschränkt  werden. 

Bei  ländlichen  Verhältnissen  werden  solche 
für  mehrere  Familien  bestimmte  Wohnhäuser 
aus  ökonomischen  Gründen  außer  dem  Erd- 
geschn«;se  noch  mindestens  ein  Stockwerk,  bei 
beschränkter  oder  teurer  Baufläche  zwei  Stock- 
werke erhalten.  In  Städten  oder  in  geschlossenen 
!  Ortschaften,  wo  die  Ict/terwnhntcn  Mnistände 
I  meistens  und  in  höherem  Maße  vorliegen,  wird 
I  auch  eine  Verbauung  mit  Erdgeschoß  und  drei 
Stockwerken  und  Ikm  [großstädtischen  Vcrhält- 
j  nissen  selbst  mit  mehr  als  drei  Stockwerken 
1  ins  Auge  gefaßt  werden  müssen. 
I     Um  die  Übelstände,  die  eine  dichte  ße- 
wohnnng    eines    Hauses,    namentlich  durch 
I  gemciiischafilich  benutzte  .Anlataii,  mit  sich 
!  bringt,  nach  Tunlichkeit  /u  mildern,  ist  darauf 
1  hinzuwirken,  daß  die  An  zahl  der  Wohnungen 
j  die  auf  solche  gemeinsame  Anlagen,  wie  Zu- 
gänge, Stiegen  u.  dgl.  angewiesen  ist,  nicht 
zu  groß  bemessen  wird. 

Das  österreichische  Arbeiterwohnungsgesetz 
bestimmt  daß  in  der  Regel  Familienwohn- 
hänser  nur  ?ur  .Xnfnahmc  von  sechs  Familien 
I  eingerichtet  werden  sollen,  bei  Häusern  mit 
I  Stockwerken  nicht  mehr  als  drei  solcher  zur 
Ausführung  gelangen  und   in  jedem  Stock- 
werke nicht  mehr  als  vier  Wohnungen  auf 
eine  Stiege  entfallen  sollen.   Hierdurch  wird 
die  .^nzahl  der  in  einem  Hause  unterzubrin- 
genden Wohnungen  auf  16  beschränkt.  Für 
stiidlischc  Verhältnisse  werden  ausnahmsweise 
sechs  Wohnungen  ffir  jede  Sti^e  und  jedes 
Stockwerk  zugelassen. 
,      Die  von  der  österreichischen  Staatseisen- 
I  bahnverwaltung  erbauten  Familienhäuser  mit 
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Kleinwohnungen  erhalten  bei  ländlichen  V'er- 
hiUtnissen  oder  unter  günstigen  Umständen 
hinsichtlich  der  Größe  und  des  Preises  der 
Baugründe  au(kT  dem  Erdgeschosse  noch  ein 
oder  höchstens  zwei  Stockwerke,  in  großen 
Städten  auch  drei,  vier  und  fünf  Stocl^erke, 
wofür  auch  die  betreffenden  baupolizeilichen 
Vorschriften  und  die  jeweils  übliche  Bauweise 
maßgebend  sind.  In  allen  Fällen  wird  die  An- 
zahl der  auf  eine  gemeinschaftliche  Stiege  an- 
gewiesenen \X'<)hnungen  in  jedem  Stockwerkauf 
vier  beschränkt. 

Di«  (Kreits  erwähnten,  fOr  die  preußische 
Stnatsb.ihnverwaltung  geltenden  Grundsätze  für 
die  Ausführung  von  Dienst-  und  Mietwohnun- 
gen empfehlen  hinsichtlich  der  Anzahl  der 
Geschosse  für  ländliche  Verhältnisse  Wohn- 
häuser mit  nur  einem  Stockwerk,  fQr  Wohn- 
häuser in  Städten  die  in  der  befreffenden 
Stadtgegend  übliche  Bauweise.  In  jedem  Ge- 
schosse sollen  hierbei  ~  von  Eckhäusern  und 
besonderen  Fällen  abgesehen  -  nicht  mehr 
als  zwei  Wohnungen  auf  eine  gemeinsame 
Treppe  angewiesen  sein. 

Tür  die  Gruppierung  der  Wohnhäuser, 
seien  es  nun  Ein-  oder  Zweifamilienhäuser 
oder  die  häufiger  vorkommenden  Wohnli;iiiv(^'r 
für  mehrere  Familien,  als  fcin/.clliauscr  in 
offener  oder  als  QruppenhAuser  in  mehr  oder 
weniger  geschlossener  Bauweise  ist  in  erster 
Linie  der  Kostenpunkt  maßgebend,  jedoch 
nötigt  auch  die  Form  und  Cröße  der  Bau- 
fläehe  in  vielen  Fällen  zur  geschlossenen  Ran- 
weise. Letztere  bringt  eine  Verringerung  der 
Baukosten  als  solche  und  einen  beeren 
Schutz  gegen  ungünstige  klimatische  Verhält- 
nisse mit  sich.  Hingegen  erleichtert  die  offene 
Bauweise  die  wünschenswerte  Zuteilung  von 
Hof-  und  Gartengrund.  Bei  Wohnhäusern  mit 
vielen  Wohnungen  ist  besonders  in  Städten 
-  in  dieser  Hinsicht  mindestens  auf  die  Frci- 
haltung  eines  ausreichenden  gemeinsamen  Hof- 
ranmes.  auf  lüe  Hcrstrünn«^  •:;emeinsamcr 
(jartenanlagcn  und  Kinderspielplätze  Bedacht 
zu  nehmen. 

f^ei  Frrielrtunt^f  einer  ^^röRcren  An7nhl  von 
Wohnhäusern  auf  einem  Grundkomplexe,  wo- 
bei für  die  einzelnen  Häuser,  abgesehen  von 
den  verschiedenen  Größen  der  XX'ohnuni'.eti, 
im  ganzen  und  großen  die  gleichen  Erforder- 
nisse und  Umstände  vorliegen  wird  die  An- 
laue <,fevt  ölinlich  als  Wohnungs-,  Bediensteten- 
oder Arbeiterkolonie  bezeichnet. 

Bei  solchen  ausgedehnten  Anlagen,  die 
meist  außerhalb  enger  verbauter  Ortsgcbietc 
und  daher  auf  verhältnismäßig  billigen  Bau- 
gründen zur  Errichtung  gelangen,  wird  es  am 
leichtesten  angehen,  unter  Wahrung  des  öko- 


I  nomischen  Stattd|mnktcs  die  offene  Bauweise 

j  unter  Freistellung  der  einzelnen  Gebäude  oder 
eine  halboffene  Bauweise  mit  Aneinander- 

I  reihung  der  Häuser  zu  \x;"Uilen  und  für  jede 
Wohnung  einen  dartengrund  zuzuweisen.  Bei 
den  aneinandergebauten  Gruppenhäusern  sind 
die  zu^eliörigen  Höfe  und  Onindstficke  gegen- 
einander abznfrieden. 

I  Bei  der  Anlage  der  einzelnen.  Häuser  der 
Kolonie  ist  auf  einen  entsprechenden  Zugang 

I  sowie  auf  die  Hauptverkehrswege  Rücksicht  zu 

i  nehmen. 

I     Die  Entfernung  der  freistehenden  Hluser 

.  oder  der  Hänsci-gruppen  ist  so  zu  bemessen, 
i  daß  genügend  Luftraum  und  Liditzutritt  Vor- 
handen bleibt  In  dieser  Hinsicht  schreibt  die 

Diirehffilirun^svernrdnunt,'  zum  österreichischen 
Arbeiterwohnungsgesetz  vor,  daß  die  Abstände 
zwischen  den  Häusern  oder  Häusergruppen 
mindestens  das  Maß  der  Gebäudehöhe  (ge- 
rechnet bis  zur  Gesimsoberkante  oder  Dach- 
traufe), keinesfalls  aber  weniger  als  6  m  be- 
tragen; eine  Ausnahme  ist  nur  insofern  zulässig, 
als  für  Gebäudeseiten  ohne  Pensier  von  Wohn- 
räumen ein  Abstand  im  An^^malk  der  halben 

j  Gebäudehöhe  genügt,  der  abei  niemals  kleiner 
aK  4  m  sein  darf,  fiaben  die  Wohnhäuser  un- 
gleiche Hohe,  so  ist  für  die  Breite  des  frei- 

j  zulassenden  Zwischenraumes  das  höchste  Haus 
maßgebend.  Ist  ein  Wohnhaus  an  einer  Seite 

1  länger  als  10/»,  so  soll  der  Zwischenraum  an 
dieser  Seite  um  ein  Viertel  des  Maßes,  um  das 
die  Seite  länger  als  10 /«ist,  verniefirt  werden. 
Bei  der  offenen  und  beidcrhalboftcnen  Kauweise 
dürfen  die  Gebäude  nicht  derart  angelegt  werden, 
daß  Flueiiu  ii  von  mehr  als  50  m  entstehen. 

Bei  der  Erbauung  von  Wohnkolonien  er- 
gibt sich  meist  die  Notwendigkeit,  außer  für 
die  Wohnungen  als  sDlclie.  auch  noch  für 
andere  Bedürfnisse  durch   bauliche  Anlagen 

!  vorzusorgcn.  Die  örtliche  Lage  der  Kolonie 
kann  unter  Umständen  bedingen,  daß  für  die 
Ansiedlung  von  Kauflenten  und  Haiuiwerkem 
die  Möglichkeit  geboten  wird,  um  den  Lebens- 
mittelbedarf und  die  wichtigsten  sonstigen  Be- 

;  dürfnisse  eines  Haushaltes  in  der  Nähe  decken 

1  zu  können.    Durch  den  aus  der  Vermietung 

I  von  Kaufläden  und  der  zugehörigen  Wohnun- 
gen zu  erzielenden  Ertrag  wird  in  der  Regel 
auch  die  Rentabilität  der  ganzen  Anlage  ge- 
hoben werden  können. 

Bei  großen  Kolonien  wird  auch  unter  LTmstän- 
den  die  Errichtung  von  Schulgebäuden  für  die 
Kinder  der  Kolonisten,  von  Kindergärten, 

;  einer  Kirche,  von  gemeinnützigen  Einrich- 
tungen für  Bildung  und  eine  passende  Art 
der  Geselligkeit,  von  gemeinsamen  Bade- 
gelegenheiten u.  dgl.  in  Ciwägung  kommen. 
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Schließlich  wäre  noch  darauf  hinzuweisen, 
dafi  bei  der  Anlage  von  derlei  Wohnhiusern 

und  Wohnhausanhif^en,  sowohl  kleineren  als 
auch  größeren  Umfanges,  die  ästhetische  Aus- 
gestaltung nicht  als  nebensächlich  betrachtet 
werden  soll.  Bei  aller  in  der  Regel  durch  die 
BaiiökonomiegcboleneTi  Einfachheit  der  äußeren 
und  inneren  Ausstattung  soll  doch  ein  nüch- 
ternes, allzu  einförmiges  Äußere  vermieden  und 
ein  freundlicher,  einladender  Findruck  an- 
gestrebt werden.  Hierzu  empfiehlt  es  sich, 
von  reichen,  ohne  Notwendigkeit  angewendeten 
architektonischen  Formen  abzusehen  und  die 
Anlehnung  an  gute  Vorbilder  der  einfachen 
heimischen  Bauweise  zu  suchen.  Die  wech- 
selnde Anwendung  von  verputzten  flächen, 
Ziegel-  oder  Bruchsteinmauerwerk  mit  sau- 
berer Verfügung,  von  glattem  und  versdiieden- 
artigem  rauhem  Verputze,  eine  geschickte 
Austeilung  der  Fenster  mit  einiger  Ab- 
wechslung in  deren  Form  und  Größe,  die  An- 
bringung von  Veranden,  f'rkern  und  Balkoncn, 
eine  geschmackvolle  Wahl  des  Anstriches,  die 
Anbringung  von  Blumengittern  bei  Fenstern  zur 
AuaschmQtäung  durch  die  Inwohner  mit  selbst- 
gezogencn  Blumen,  eine  kräftig  wirkende  Dach- 
form u.  dgl.  reichen  hin,  eine  nüchterne  Ein- 
töniglceit  zu  vermeiden.  Sowohl  bei  der  inneren 
al«?  auch  bei  der  Süßeren  Ausstattung  ist  auf 
eine  saubere,  sorgfältige,  keine  häufigen  Er- 
haltungsarbeiten erfordernde,  dauerhafte  Aus- 
fOhrungsweise  besonderes  Augenmerk  711  richten. 
Bei  größeren  Wohnhausanlagen  bietet  die 
ohnehin  erwOnschte  und  notwendige  Ver- 
scliiedenheit  der  Größe  der  Wohnungen  Ge- 
legenheit, durch  wechselnde  Grundrißformen 
und  Gruppierung  der  Fenster,  Vermeidung 
zu  strenger  Symmetrie»  verschiedenartige  Dach- 
aiishildunp  u.  eine  fienfijjende  Abwechslung 
m  die  äußere  Erscheinung  der  einzelnen  Häuser 
oder  Häusergruppen  zu  bringen. 

Im  folgenden  soll  noch  kurz  die  Vorsorge 
für  die  Unterbringung  alieinstehender  Per- 
sonen besprodien  wercten.  Beim  Eisenbahn- 
betrieb kommen  als  solche  hauptsächlich  An- 
gehörige der  Diener-  oder  Unterbeamten- 
Ici^gorien  und  allenfolls  auch  höher  quali- 
fizierte Arbeiter  in  Betracht,  für  die  entweder 
entsprechende  abgesonderte  Räume  in  t  aiuilicn- 
wohnhäusern  geschaffen  oder  besondere,  eigens 
für  diesen  Zweck  erbaute  Ledigenheime  zur 
Ausführung  gelangen. 

Zur  Erbauung  von  sog«  Schlaf-  oder  l.ogier- 
häusern,  wie  solche  in  Großstädten  zur  ge- 
meinsamen Beherbergunsj;  alleinstehender  IVr- 
sonen  von  den  städtisclifu  Körperschaften  oder 
von  gemeinnützigen  Vereinen  errichtet  wurden, 
und  die  mehr  oder  weni^  den  Charaicter 


I  von  Massenquartieren  an  sich  tragen«  liegt  bei 
den  Eisenbahnen  Icein  Bcdflrfnis  vor.  Pfir 

I  derartige  Logierhäuser,  Männer-  oder  Frauen- 
'.  heime,  sind  die  Anlagen,  die  von  der  nach 
ihrem   Begründer  Lord  Rowton  benannten 
.rGesellschaft  m.  b.  H.  Rowton  houses"  in  Eng- 
land geschaffen  wurden,  vorbildlich  geworden. 

Üerartige  Gebäude  sind  meist  in  lang- 
gestreckte, schmale  Trakte  aufgelöst,  die  in 
den  Stockwerken  aneinandergereihte  gemein- 
schaftliche Schlafsäie  mit  beiderseits  eines 
Mittelganges  eingebauten  Schlafkabinen  ent- 
halten. Die  schmalen  Trakte  erhalten  an  beiden 
Längsseiten  Fenster,  so  daß  es  möglich  wird, 
jede  Schlafkabine  durch  ein  eigenes  Fenster 
oder  einen  eiprcnen  Fensterflügel  untnittclhar 
l>eleuchten  und  ins  Freie  lüften  zu  können. 
Die  Größe  der  Schlafkabinen  wird  verschieden 
I  bemessen;  in  den  Rowton  houses  beträgt  sie 
'  1*5  X  ^'^'^  0'^  /n^  Bodenfläche),  hine  muster- 
j  gültige  Anlage  dieser  Art  ist  das  von  der 
Kaiser-Franz-Josef-Jubiläumsstiftung  für  Volks- 
j  Wohnungen  und  WohirThrtseinrichtungen  im 
Jahre  1910  erbaute  luntte  iWatincrheim  in  Wien, 
XVII.  Bezirk,  bei  dem  alle  bei  den  froheren 
Bauten  trewonnen  Frfahrunf^cn  verwertet 
vturden.  Es  enthält  Schlafkabinen  von  zweier- 
lei OröBe,  1*55 X2*25  m  (3-3  und  1*00  X 
2"60  m  (4'Q4  m^).  Die  jrröRercn  Kabinen  haben 
als  Einrichtung  ein  vollständiges  Bett,  ein 
Waschbecken  mit  Wasserzulauf,  einen  Klapp- 
■  tisch,  einen  Wandspiegel,  einen  Stuhl  mit 
Unterfach  und  einen  Kleiderrechen.  Bei  den 
kleineren  Kabinen  entfflllt  das  Waschbecken, 
der  Klapptisch  und  der  Spiegel,  hingegen  sind 
im  gleichen  Stockwerke  für  die  Bewohner  der 
kleineren  Kabinen  gemeinsame  Waschgelegen- 
heiten vorgesehen.  Um  bei  den  kleinen  Aus- 
maßen der  Kabinen  den  I.uftrauni  des  gemein- 
schaftlichen .Wittciganges  auszunutzen,  sind  die 
festen  Abteilungswände  der  Kabinen  nicht  bis 
an  die  Decke,  sondern  nur  2  m  hocli  über  dem 
Fußboden  geführt;  der  restliche  Zwischenraum 
bis  zur  Decke  der  2-85  m  hohen  Säle  ist  zum 
sicheren  Abschluß  der  einzelnen  Kabinen  mit 
Drahtgittern  verschlossen.  Die  Trennungs- 
wände haben  unten  Ausschnitte,  um  die  Luft- 
zirkulation zu  fordern.  Das  hnchgelegenc  Efd- 
.  geschoß  ist  zur  Unterbringung  der  Ver- 
I  waitu ngsräume, derTagesaufenthaltsriumefOrdie 
:  Schlafgäste  (Saal  für  I^aiiclicr,  Saal  für  Nicht- 
raucher, Lesesaal,  Schreibzimmer,  Speisesaal), 
für  Kochräume  und  die  Anstaltsküche,  das 
Souterraingeschofl  für  das  Gepäcksmagazin, 
für  den  Kastenraum  7iir  Aufbewahrung  der 
Kleider,  für  Umkleideräume,  für  I'utzniume, 
j  Badegelegenheiten  u.  dgl.  ausgenutzt.  Abort- 
!  gruppen  sind  in  allen  Stockverken  vorhanden. 
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Die  weitgehende  Raumausnützun^  in  solchen 
Logierhäusern  ist  bei  den  gering  bemessenen 
Benutzungsgebflhren  zur  Sicherung  der  Ren- 
tabilität notwendig.  Es  sei  erwähnt,  daß  in  den 
Wiener  Männerheimen  der  Kaiscr-Franz- 
Josefs-Jubiläunisstiftung  die  Benützungsge- 
bühren bei  Anweisung  der  kleineren  Schlaf- 
kabinen für  eine  Nacht  60  h,  für  zwei  Nächte 
1  K.  für  7  Nächte  (eine  Woche)  2  K  80  h, 
ffir  die  größeren  Kabinen  80  h,  1  K  40  h  und 
4  K  20  h  betraj^en. 

Bei  Ledigenheimen  für  Eisenbahnbedienstete 
wird  in  der  Regel  eine  höhere  BenOtzungs- 
f^ebühr,  bzw.  ein  höherer  durchschnittlicher 
Mietpreis  eingehoben  werden  können.  Es  emp- 
fiehlt sich  daher  nicht,  bei  solchen  Ledigen- 
heimen die  pjemeinscliaftlichen,  in  Kabinen 
unterteilten  Schlafsäle  beizubehalten,  sondern 
die  Schlafräumc  zwar  ebenfalls  beiderseits 
eines  Mittelgan j^es,  jedoch  als  vollständig  ab- 
geschlossene Zellen  auszubilden  und  deren 
Bodenfläche  mit  S  m-  zu  bemessen,  b'ür  die 
unmittelbare  Belichtung  und  Lüftung  jeder 
Zelle  durch  eine  eigene  Fensteröffnung  ist 
Sorge  zu  tragen.  Die  Größe  der  Zelle  von 
8  gestattet  die  Einrichtung  mit  einem  voll' 
ständigen  Rett,  einem  Schrank,  einem  Tisch, 
einem  Stuhl,  Spiegel  und  Kleiderrechen,  außer- 
dem mit  einem  Waschbecicen  mit  Zuleitung. 
Werden  die  Zellen  mit  Rücksicht  i  if  die 
höheren  Instaiiationskosten  nicht  mit  einem 
Waschbecken  ausgestattet,  so  ist  in  jedem 
Stockxj  erk  ein  besonderer  ^gemeinsamer  Wasch- 
raum vorzusehen.  Solche  Ledigenheime  müssen 
ferner  ausreichende,  gut  zu  lüftende  Abort- 
räume und  gemeinsame  Räume  für  den  Auf- 
enthalt zur  Tageszeit  enthalten,  ferner  sollen 
Kochräumc  vorhanden  sein,  in  denen  sich 
die  Inwohner  selbst  Speisen  zu  bereiten  in  tier 
Lage  sind,  insofern  nicht  durch  einen  Kücheti- 
belricb  für  eine  billige  Verköstigung  vor- 
gesorgtwird.  Zweckmäßigsind  Trockenräumefür 
nasse  Kleider,  an  Badegelegenheiten  mindestens 
Brause-  und  Fußbäder.  In  solchen  Ledigen- 
heimen ist  femer  die  Wohnung  fOr  einen 
Wärter  oder  Hausaufseher,  eine  Waschküche 
mit  Plättzimmer  notwendig.  Wenn  irgend  an- 
gängig, sind  größere  derartige  Qebiude  mit 
Zentralheizunjr  und  elektrischer  Beleuchtung 
auszustatten,  wodurch  die  Reinhaltung  und  die 
Peuersidicrheit  erhöht  und  der  Befrieb  ver- 
einfacht und  in  der  Regel  auch  verbilligt  wird. 

Ist  nur  für  die  Unterbrinptinj^  einer  kleineren 
Anzahl  alleinstehender  Bediensteter  Sorge  zu 
tragen,  so  können  die  betreffenden  Rflume 
auch  in  familienwohnhäuser  einbezogen  wer- 
den, wobei  sie  jedoch  womöglich  einen  ab- 
gesonderten Zu^ng  erhalten  sollen.  In  solchen 


'  Fällen  kann  ein  Schtafraum  je  nach  dessen 
Größe  auch  für  zwei  und  mehr  Personen  be- 
stimmt werden.  Das  (teterreichische  Arbeiter- 
wohnungsgesetz setzt  die  Bodenfläche  solcher 
Wohnräume  zur  Aufnahme  einer  Person  mit 
mindestens  8/«-,  für  2  Personen  mit  \2  m^., 

!  für  drei  Personen  mit  mindestens  20  fest; 

I  mehr  als  drei  Personen  sollen  in  einem  Wohn- 
raum nicht  untergebracht  werden.  Es  empfiehlt 
sich  femer,  auch  l>ei  solchen  kleineren  Unter- 
künften für  alleinstehende  Bedienstete  einen 
gemeinsamen  Waschraum  und  eine  kleine  ge- 
meinschaftliche Kflche  vorzusehen. 

In  diese  Gattung  von  Wohngelegenheiten  ge- 
hören auch  die  bei  den  österreichischen  Staats- 
bahnen mehrfach  ausgeführten  Kasernen  ffir 
Oberbauarheiter,  die  längs  der  freien  Bahnstrecke 
in  unwirtlichen  Gegenden  keine  passenden 
Schlafstellen  finden  können.  Für  diese  meist 
unentgeltlich  oder  gegen  eine  geringfügige 
Gebühr  zur  Verfügunp;  gestellten  Räume  wird 
demgemäß  auch  eine  einfache  Anordnung  ge- 
wählt. Je  nach  der  Kopfzahl  der  Arbeiterpartien 
werden  ein  oder  mehrere  gemeinsame  Schlaf- 

i  räume  nnt  höchstens  je  10  Betten  und  mit 

I  einer  Bodenfttche  von  }e  4  ffir  jedes  ein- 
gestellte Bett  vorgesehen,  weiters  ein  gemein- 
samer, in  das  Gel>äude  einbezogener  Vorraum 
als  Zugang  zu  den  Schlafriumen,  Aborte,  ein 

!  NX'aschraum,  ein  Ktlchen-  und  ein  Kleider- 
trocknungsraum. 

Literatur:  Arbeiterwohnungen.  Schweiz.  Buizlg. 

1601.011.2.  Meyer,  Erbauung,  F.inrichtung  und 
Kosten  von  Arbeiterwohnungeu.  Ztschr.  f.  Architektur 
und  Ingoiiieiir«es<.'n.  1>H)2.  St  fi  bbcn.  Ausgeführte 
Arbeitcrw'ohuhSuser  der  Kheinprovinz.  Fcstschr.  d. 
[<;hein.  Vcr.  z.  hirderungdcsArbettcrwohnun^'svxesc-ns. 
niisseidori.  1902.  Ncbrsky. 

Arbeiterzflge  (workmcn's  tmins;  traüis 
iPomrkn;  inni  opemi)  gehören  zu  den  Per- 
sonenzügen (s.  d.),  wenn  sie  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienen  und  in  den  1  ahrplänen  be- 
Icanntgemadit  sind  oder  zu  den  Dienstzügen 
(s.  d.),  wenn  sie  ausschließlich  für  die  Beförde- 
rung der  Betriebs-  oder  Werkstättenarbeiter 
der  EisenbahnvervaHung  bestimmt  sind.  Die 
A.  verkehren  werktäglich  vor  Beginn  und 
nach  Schluß  der  Arbeitszeit  zwischen  den 
Wohnorten  der  Arbeiter  und  den  Arbeitsstätten. 
In  besonderen  Fällen  werden  A.  auch  an  den 
Abenden  vor  Sonn-  und  Feiertagen  und  am 
Morgen  des  folgenden  Werktages  gefahren, 
um  Arbeiter,  die  in  der  Woche  am  Arbeits- 
orte übemachten,  nach  dem  Heimatsorte  und 
von  dort  zurück  zu  befördern.  In  der  Um- 
gebung großer  Städte  hat  die  Beförderung  der 
V  f-nfn  ganz  erheblichen  Umfang  angenommen. 
.  hic  wird  begünstigt  durch  die  Ausgabe  von 
I  Arbeiterfahrkarten  (s.d.)  zu  ermaßigten  Fahr- 
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prei>^en(Arbeiter«ochenkarten,ArbeiterrOckfaiir- 
kartcn).  Die  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen- 
den A.  werden  von  «sonstigen  Reisenden  viel- 
fach «;<>  vcenip  in  Aiisprucli  genommen,  daß 
bei  der  Zugbildung  auf  diese  keine  Rücksicht 
genommen  zu  werden  braucht  Die  Zflge 
fülirt-n  dann  nur  NX'nc^cn  vierter  Klaw,  oder  wo 
CS  diese  nicht  gibt,  Wagen  dritter  Klasse.  So- 
weit erforderlich,  wird  eine  Trennung  der  weib- 
lichen und  männlichen  Reisenden  in  den  A. 
voi^enommen. 

Arbelfteinstellangen  fsMkes ;  grives  ;  scio- 
peri).  A.  bilden  ein  Mittel,  um  Verbesserung 
der  Arbeitsbedingungen,  insbesondere  Lohn- 
erhöhungen durch/usetzen.  Das  den  Ar- 
beitern L^L-währte  Koalitionsrecht,  d.  h.  das 
Recht,  sicli  zur  F:r/ieliinf:j  n;ün'<ti'4erer  Arhcits- 
bedingun|;cn  zubaimiu-ii/uiuii  und  aucli  A.  /u 
diesem  Zwecke  zu  verabreden,  hat  zu  einer 
außerordentlich  weitgehenden  Organisierung  der 
Arboitcr  zu  Verbänden  und  Syndikaten  geführt. 
Die  Macht,  die  die  Arbeiter  hierdurch  erlangt 
haben,  hit  in  den  letzten  Jahren  zu  einer 
Organisation  der  Arbeitgeber  geführt,  die  auf 
diese  Weise  begonnen  haben,  den  Kampf  gegen 
die  Arbeitcrnri^ani'^alionen  gemeinsam  zu  führen. 
Eines  der  wichtigsten  Kampfmittel  ist  die 
Arbeiterausspemmg  geworden.  Fflr  den  Eisen- 
bahnbetrieb bestellt  diese  Kanipfinoglichkeit 
aber  niclit.  Je  länger  die  Eisenbahnen  bestehen, 
je  engmaschiger  ihr  Netz  wird,  umsomehr  wird 
die  Eisenbahn  zu  einem  unentbehrlichen  Faktor 
für  die  1  ebensmöp'h'chkeit  eines  Vn!ke<;.  Der 
Stillstaiid  des  tiscnbahnverkehrs  ist  heutzutage 
einfach  undenkbar.  Für  du  lisenbdut Verwal- 
tungen besteht  deshalb  die  phvsisehe  l'nmfn^ 
lichkeit,  den  Verkehr  stillzulegen:  eine  Aus- 
sperrung des  Personals  ist  ausgeschlossen.  An- 
gesichts der  durch  diese  Snchincrc  be(h"n.s,1en 
üefahr  für  die  nationalen  Lebensbedingungen 
hat  sich  denn  auch  in  einer  Reihe  von  Staaten 
die  Über/eugttn;!  durcligerunf,fen,  daß  mif  ^e- 
setzgeberiscbcni  Wege  der  Gefahr  eines  Aus- 
standes des  Eisenbahnpersonals  entgegenzu- 
wirken ist.  Zum  Teil  handelt  es  sich  hier  um 
Androhung  krimineller  Strafen,  zum  Teil  um 
Androhung  der  Fntlassung,  zum  Teil  endlich 
ist  für  Streitigkeiten  zwischen  Arbeitgeber  und 
Arbeitnehmer  ein  besonderes  Verfahren  vor- 
geschrieben, wahreiui  dessen  die  Arbeitsein- 
stellung verboten  ist,  Fei Iw eise  beschränkt  sich 
die  Gesetzgebung  auf  dt  u  Kreis  der  Fisen- 
bahn  bedien  steten,  teilweise  umfallt  sie  zugleich 
andere  Retriebe,  deren  Bedeutung  f Or  das  Öffent- 
lirlie  !  cl-rn  ebrnfiHs  \  nn  bi'snndcriT  ni'ilruUmg 
ist  (z.  B.  Ikleuchtungsanslaltcn,  Wasserzufuhr, 
Post  und  Telegraphie),  teilweise  endlich  er- 
streckt sie  sich  auf  A.  aller  Art. 


In  f-n<^land  bedrohen  die  hisenbahngesetze 
aus  den  Jahren  1840  und  1842  Handlungen 
oder  Unterlassungen  von  KisL-nbahnbediensteten, 
durch  die  Personen  pefährdet,  Ualmanla^^en  be- 
schädigt, Zugtahrten  aufgehalten  oder  gehindert 
werden  können,  mit  Haft  oder  Gefängnis  bis 
zu  2  Monaten  oder  mit  Geldstrafe  bis  zu  10  4'. 
Das  Verschwörungs-  und  Vermögensschutz- 
gesetz von  1875  femer  setzt  auf  den  Brudi  des 
Dienstvertrap:es  mit  <fcr  wahrsche-nli  b-  n  Folge 
der  Gefährdung   von  Menschenleben  oder 

;  Schädigung  von  Personen  und  Sachen  Ge- 
fängnisstrafe bis  zu  3  JMonaten  oder  Geldstrafe 

!  bis  zu  20 

I  Das  n ied er  1  indische  Strafgesetzbuch  von 
190}  bedroht  die  Dienstverweigerung  von 

Eisenhahnbediensteten   in   der   Absicht,  den 
Eisenball  tu  erkehr  zu   stören,  mit  Gefängnis 
bis  zu  6  Monaten  oder  Geldstrafe  bis  ni 
300  Gulden.  Auf  die  Verschwörung  von  drei 
1  oder  mehr  Bedienstelen  zu  dem  gleichen  Zweck 
[  steht  Oefingnis  bis  zu  2  jähren.  WinI  die 
'  Strininj^  dc^  Fisenbnhnverkehr=:  erreicht,  SO  ver- 
,  doppelt  sich  die  Strafandrohung. 
I     In  Rußland   setzt  ein  kaiserlicher  Ukas 
vom  Jahre  lOO"!  fiir  verabredete  Arbeitsnieder- 
I  legung  von  Eisenbahnbediensteten  3  Wochen 
I  bis  3  Monate  Haft  oder  4-16  Monate  Oe> 
'  fängnis,  für  Aufreizung  zu  solcher  A.  8  bis 
j  16  Monate  Gefängnis  fest. 

In  den  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
amerika gehört  die  Materie  zur  Zuständigkeit 
der  Einzelstaaleii.  In  New  Verse  v  verfallen  naeh 
!  dem  Gesetz,  bett  cfteiid  die  Lisenbahubedjcublelen, 
t  die  iet/teren  in  eine  Geldstrafe  von  100  -  500  # 
'  odrr  in  eine  Gefän<];nisstrafe  Iiis  zu  ö  Monaten, 
I  wenn  sie  streiken  oder  einen  Streik  unter- 
stützen.  Die  Behinderung  der  Eisenbahn- 
bet'iensteten   an   der  Ausübung  ihrer  Pflicht 
.  oder  Störung  des  Zugverkehres  in  der  Ab- 
I  sieht,  einen  Streik  zu  unterstützen,  wird  mit 
Geldstrafe  bis  rn  500  S  oder  mit  nefän<^nis 
,  bis  zu  1  Jahr  geahndet  In  etwa  24  Staaten 
I  der  Union  ist  auf  das  Instichtassen  der  Loko- 
motive zu  gunsten  einer  Abretie  und  auf  bös- 
willige Unterbrechung  oder  Verhinderung  des 
Zugverkehres    Gefängnisstrafe    von    20  bis 
90  Tagen  oder  Geldstrafe  von  20    200  $  gesetzt. 

In  Frankreich  bedrohte  bereits  das  Ralin- 
polizcigesetz  vom  20.  Juli  1845  jeden  I.oko- 
motivbcamlen  und  Bremser,  der  seinen  Zug 
auf  der  Fahrt  im  Stich  lieH,  tr.it  Gefängnis 
von  ö  Monaten  bis  zu  2  Jahren.  Durch  einen 
I  der  Kammer  vorgelegten  Oesetzentwurf  soll 
diese  Strafe  nnf  alle  bei  der  Zugfnrdcnin;^ 
und  Sicherung  des  Zugverkehres  beschäftigten 
Personen  erstreckt  wmlen,  die  ihren  Posten 
verlassen,  ihren  Dienst  nachlässig  versehen 
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oder  ohne  Entschuldigutig  dem  Dienste  fern 

bleiben. 

In  Victoria  (Australien)  wurde  durch  das 
Eisenbahnstreikgeseiz  von  1903  die  Dienstent- 

lassiinjT  gegen  alle  diejenit^en  ausgesprochen, 
die  sich  an  dem  Ausstand  im  Mai  jenes  Jahres 
iMteiligt  hatten. 

In  einer  Reilie  aiuloror  Staaten  sind  die  j^e- 
setzgeberischen  Maßnahmen  nicht  nur  auf  dai 
Eisenbahnverkehr  bescbrSnkL 

In  Italien  setzt  das  Strafgesetzbuci  v  n  |.ihre 
1 889  500  -  3000  £  Geldstrafe  und  zeitweise 
Amtsenthebung  auf  das  gemeinsame  Verlassen 
des  Dienstes  durch  öffentliche  Beamte  auf 
Grund  einer  Verabredung  von  drei  oder 
mehr  Personen.  Dienstentlassung  oder  Dis- 
ziplinarstrafesteht auf  das  Fernbleiben  der  Eisen- 
bahnbediensteten vom  Dicn?t,  V'ntcrhrechunfj 
und  Störung  des  regelmäßigen  Betriebes 
(Ot>stniktion).  Die  Eisenbahngesetze  von  1905 
und  1907  legen  allen  fiscnhahnhodicnsteten 
den  Charakter  von  öffentlichen  Beamten  bd. 

In  Ungarn  unterliegen  nach  dem  Straf* 
gesetzhuch  voit  1S7S  öffentliclie  Beamte,  die 
den  Dienst  verweigern,  einer  Gcfängnisblrafe 
bis  zu  3  Monaten.  Wird  die  Dienstverweigerung 
von  zwei  oder  mehreren  auf  Grund  gemein- 
schnfdicher  Verabredung  begangen,  so  erhöht 
sich  die  Strafe  auf  Kerker  bis  zu  3  Jahren. 

Von  Schwei/er  Kantonen  hat  Zürich  in 
sein  Strafs^'eseti?buch  von  1908  Oefän^^nis  oiler 
Geldstrafe  bis  zu  1000  Fr.  aufgenommen  für 
vorsätzliche  Pflichtverletzung  der  Angestellten 
öffentlicher  Staats-  und  Gemeindebetriebe,  wenn 
dadurch  Leib  oder  Leben  von  Personen  oder 
wertvolles  öffentliches  oder  privates  Cut  ge- 
fährdet wird. 

Das  rumänische  Vcrcinsgeselz  von  1909 
verbietet  den  Beamten  und  Arbeitern  von  Be- 
hörden und  Unterneiiinnn^en,  die  öffentlichen 
Versorgungszwecken  dienen,  den  Ausstand  bei 
Strafe  der  Dienstentlassung  unter  Verlust  der 
Pensionsansprüche. 

In  Neusüdwales  sind  Ausstände,  durch 
welche  die  Öffentlichkeit  j;an/  oder  größieii- 
teils  der  Versorgung  mit  notwendi«!en  Lebens- 
bedürfnissen beraubt  würde,  insbesondere  auch 
Ausstände  in  staatlichen  Verkehrsanstalten,  durch 
das  Oesetz  Ober  gewerbliche  Strdtigkeiten  von 
1908  hei  Oefän^nisstrafe  bis  zu  2  Monaten 
oder  Geldstrafe  bis  zu  1 000  £  verboten.  Line 
Novelle  hierzu  vom  20.  Dezember  1909  be- 
droht Vcrsanmihnii^en  von  zwei  oder  mehr 
Personen  zur  ticrbciführung,  Unterstützung, 
Fortsetzung  oder  Leitung  eines  solchen  Aus- 
standes mit  Gefängnis  bis  zu  12  Monaten. 

Wieder  andere  Staaten  suchen  dem  Streik 
dadurch  vorzubeugen,  dalS  sie  die  Behandlung 


der  Streitigkeiten  zwischen  Arbeitnehmern  und 
Arbeitgebern  in  <^enrdnete  Ralinen  lenken  und 
während  dieses  Verfahrens  die  A.  verbieten. 
Nebenher  gehen  dabei  mehrfach  Strafandro- 
'  h untren  Antreiben  zum  Strdk  durch 

(Außenstehende. 
In  Spanien  verlangt  dasCesetz,  betreffend 
Ausstände  und  Koalitionen  von  IQOQ,  daß  A., 
die  die  Einstellung  des  Eisenbahnbetriebs  oder 
die  Unterbrechung  der  Licht-  oder  Wasser- 
zufuhr bezwecken,  der  Behörde  mindestens 
8  Tage,  Ausstände  im  Straßenbahnbetrieb 
mindestens  5  Tage  vorher  unter  Angabe  der 
Gründe  anzuzeigen  sind.  Führer  und  Anstifter, 
die  die  rechtzeitige  Anzeige  unterlassen,  haben 
strenge  Haft  verwirkt. 

Das  türkische  Streikgeselz  von  19099chreibt 
f"inif:jnnf^verhandlungen  vor.   Wer  an  einem 
Ausstande  in  einem  öffentlichen  Dienstzweig 
(Eisenbahn-,  Hafen-,  Beleuchtungsdienst  etc.) 
vor  I^-:-('ii:ung  dieser  Vcrhandhinp^cn  oder 
entgegen  dem  dabei  geschlossenen  Vergleich 
teilnimmt,  verfällt  in  Gefängnisstrafe  von  1  Tag 
bis  zu  1  Woche  und  2-)    100  Piaster  Geld- 
strafe. Auf  die  Aufreizung  zu  einem  verbotenen 
Streik  in  öffentlichen  Dienstzweigen  sowie  die 
I  Beeinträchtigung    der    Arbeitsfreiheit  durch 
I  Hetzerei   und   betrügerische   Umtriebe  steht 
I  I  Woche  bis  6  Monate  Gefängnis  oder  1  bis 
'  25  türk.  Pfund  Geldstrafe,  und  wenn  dabei 
I  Drohungen  und  Gewalttätigkeiten  nnjjewendet 
I  werden,  1  Monat  bis  1  Jahr  (jcfängnis  oder 
I  1  -  50  Pfund  Geldstrafe.  Die  Bildung  von  Oe- 
I  werkvcrcinen   ist  dabei  den  Bediensteten  in 
I  öffentlichen  Dienstzweigen  untersagt  und  auf 
I  deren  Organisation  I  Woche  bis  6  Monate 
i  Gefängnis  oder  I     25  Pfund  Geldstrafe  f^csefzt. 
j     In  Kanada  droht  das  Strcikverhütungsgeset^ 
!  von  1907  für  A.  durch  Eisenbahnbedienstete 
■  vor  dem  Austrag  der  (!b!i>:atorischcn  rini<^i:n^s- 
I  Verhandlungen  10    15  $  Geldstrafe  für  jeden 
I  Streiktag  und  für  die  Aufreizung  dazu  50  bis 
1000  V«  GeMsbafe  an. 

In  Transvaal  ist  durch  Gesetz  von  1909 
,  Cjcld-  oder  Arreststrafe  auf  jeden  Ausstand 
]  gesetzt,  der  unternommen  wird,  bevor  das 
vorgeschriebene  Einigungsverlaliren  statt^e- 
j  fundcn  hat  oder  bevor  1  Monat  nach  Ver- 
I  öffentlichung  des  Schiedsspruches  der  Einigungs* 

kommission  verflossen  ist 
j  In  Frankreich  ist  der  Kammer  em  Gesetz- 
I  entwurf  unterbreitet,  der  für  Streitigkeiten 
zwischen  Lisenbahngesellschaftcn  und  l'fdicn- 
j  steten  ein  Einigungs-  und  Schicdsvertahren 
I  vorschreibt  und  bei  Strafe  der  Dienstentlassung 
I  die  A.  während  des  Verfahrens  oder  entgegen 
dem  Schiedsspruch  verbietet.  Gegen  die  \''cr- 
;  bände  und  Syndikate,  die  zu. einem  Ausstande 
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auffordern,  ihn  vorbereifen  oder  organisieren, 
werden  daneben  Strafen  von  50  -  200  Fr.  oder 
Gefängnis  von  14  Tagen  bh  zu  3  Monaten 
angedroht.  Diese  Strafe  soll  auf  100  -  300  Fr. 
oder  Gefängnis  von  2  Monaten  bis  zu  1  Jahr 
verschärft  werden,  wenn  das  Vergehen  während 
einer  Differenz  begangen  wird,  auf  die  das 
Schietisverhhren  Anwendnnp  m  finden  hat. 

Wenn  auch  die  näheren  Beziehungen  zum 
Eisenbahnverkehr  hierbei  fehlen,  sei  schließ-  I 
lieh  erwähnt,  daß  in  einer  Reihe  von  Staaten, 
u.  a.  in  Deutschland  durch  die  Gewerbeord- 
nung vom  21.  Juni  Ift69,  in  Österreich  durch 
das  Gesetz  vnn,  ?  \pril  1870  Bestimmungen 
gegen  Mißbrauch  des  Koalitionsrechtes  erlassen 
sind,  die  der  Hauptsache  nach  den  Zvang  zur 
Teilnahmean  Ä.  verbieten  und  unter  Strafe  stellen. 

A.  größeren  Umfangs  auf  den  Eisenbahnen 
gehören  immerhin  zu  den  Seltenheiten.  Am 
häufigsten  kommen  sie  in  Amerika  vor.  Dies 
hängt  vielleicht  mit  dem  Umstände  zusammen, 
daß  Lohnberabsetzungen  und  Personalent- 
lassungen bei  den  schwankenden  finanziellen 
Verhältnissen  vieler  amerikanischer  Bahnen 
häutig  wiederkehren.  Amerika  ist  auch  das 
Ursprungsland  der  Eisenbahnstreiks.  Der  erste 
war  wohl  ein  partieller  Streik  der  Bremser 
der  Ohio-Mississippi-Bahn  im  Jahre  1876.  Im  i 
darauffolgenden  Jahr  entstanden  im  Osten  der 
Vereinigten  Staaten  Arbcitsausständc,  die  sich  ' 
über  die  ganze  Union  verbreiteten  und  durch 
dne  Rdhe  von  Riesenstreihs  viele  andere  Ge- 
werbe in  Mitleidenschaft  zogen.  Seit  jener  Zeit 
hat  es  auf  den  verschiedensten  Bahnen  A.  in 
mdir  oder  minder  groBem  Umfang  gegetien. 

In  Puropa  ist  es  erst  in  diesem  Jahrhundert 
zu  ernsteren  A.  gekommen.  Hervorzuheben  ist  : 
hier  der  Eisenbahnausstand  in  Amsterdam  1 903, 
der  zunächst  klein  anfing,  imlem  die  Eisen- 
bahnhedionsteten  an  den  Hafcngleisen  sich  mit 
den  streikenden  Hafenarbeitern  solidarisch  er-  , 
klärten  und  die  Behandlung  der  von  Arbeits- 
willigen bcladenen  Wagen  verweigerten.  Die 
Bew^ung  wuchs  sich  dann  allmählich   zu  [ 
einem  allgemeinen  Sympathiestreik  aus,  der 
den  ganzen  Amsterdamer  Verkehr  fast  voll-  ' 
ständig  lahm  legte. 

Eine  besondere  Natur  gewannen  die  Arbeits* 
Verweigerungen  in  Italien  und  Österreich.  Hier 
stellten  die  Bediensteten  die  Arbeit  nicht  ein, 
legten  aber  trotzdem  den  Verkehr  ziemlich 
lahm,  indem  sie  den  Dienst  dmcli  wirklich 
oder  angeblich  genaue  instruktionsmäßige  Mani-  i 
pulationen,  die  sie  außerdem  in  langsamster 
und  lässigster  Weise  hetrietuii,  behinderten  und 
verzögerten.  DieM-  .\rt  des  Streiks'  wird  als  ■ 
passive  Resistenz  uder  übistruklion  l>e/.eichneL 
in  ttolien  wurden  auf  diese  Weise  im  Jahre  I 


1904  dem  Verkehrsleben  tiefe  \X'undcn  ge- 
schlagen, im  Herbst  1907  wiederholten  sich 
diese  Vorkommnisse,  allerdings  fn  wesentlich 

kleinerem  Maßstabe.  In  Osterreich  wurde  Ende 

1905  passive  Resistenz  in  weit  ausgedehntem 
Maßstabe  geübt,  die  nicht  nur  auf  die  Privat- 
bahnen beschränkt  blieb,  sondern  auch  auf 
die  Staatsbahnen  übergriff.  In  beschränktem 
Lniiang  kam  es  dann  noch  im  Jahre  1907 
bei  mehreren  Privatbahnen  zu  einer  Wieder- 
holung der  passiven  Resistenz. 

Ein  großer  Eisenbahnerstreik  fand  in  der 
Woche  vom  Ii.  bis  18.  Oktober  1910  in 
Frankreich  statt.  Hier  beabsichtigte  das  Arbeiter- 
Syndikat  nichts  weniger  als  einen  Generalstreik 
auf  allen  französischen  Bahnen.  Ausgebrochen 
bei  der  Nordbahn,  ergriff  der  Streik  außer 
diesem  Netz  nur  noch  die  verstaatlichte  West- 
bahn in  gro6em  Umfange.  Als  besonders  be- 
merkenswerte Regleiterscheinung  des  Streiks  trat 
die  planmäßige  Sabotage  auf,  d.  h.  im  wesent- 
lichen die  Unbrauchbarmachung  der  zum  Be- 
triebe notwendigen  Anlagen  für  Nachrichten- 
Übermittelung,  Signal-  und  Weichenstellung. 
Dabei  blieb  es  aber  nicht.  Auch  eine  Reihe 
gefährlicher  Attentate  auf  die  Sicherheit  des 
/.ug\'erkehrs  wurde  versucht.  Dank  der 
energischen  Maßnahmen  der  franzosischen 
Regierung,  die  Insbesondere,  wie  das  zuvor 
schon  in  Italien  und  Ungarn  geschehen  war,  die 
militärpflichtigen  Eisenbahnbediensteten  einbe- 
rief und  unter  dem  Zwange  des  Milit&rgesetzes 
anhielt,  ihren  Dien-*  zu  verrichten,  wurde  die 
Bewegung  im  Keime  erstickt,  bevor  sie  noch 
auf  die  anderen  großen  Eisenbahnnetze  in 
nennenswertem  MaBe  übergegriffen  hatte. 

Der  letzte  große  Eisenbahnerstreik  war  der 
englische,  derselbe  dauerte  vom  7.  bis  20.  August 
1911  und  ging  in  einen  Generalsb'eik  über, 
der  zu  gewaltigen  Aussclircitungen  und  heftigen 
Zusammenstößen  mit  der  l'olizei  führte.  Über 
Veranlassung  der  Regierung  wurden  von  den 
lüsenhahngesellschaften  Unterhandlungen  mit 
den  Bediensteten  eingeleitet,  außerdem  wurde 
Militär  in  BereHsdia^  gestellt,  um  den  Ver- 
kehr nach  Möglichkeit  aufrecht  zu  erhalten. 
Am  1 9.  August  1 9 1 1  führten  die  Verhandlungen 
zu  einer  VerstSndigung. 

Literatur:  Roskoschny,  Geschichte  der  Streiks, 
Berlin  1890.  Maxiinih'an  .Meyer,  Statistik  der 
Streil<^  iiik)  Au<sperruti'^t'n  im  In-  und  Aiisl.inde, 
lefp/iL;  1U07.  -  Soz.  Kdscli.,  Nov.  IWS  u.  Mai 
l<K)ii.  S.  Kaff,  Das  Rucht  lier  hisenbahner, 

Wien  iyt)7.  W.  Sombart,  Su/Jalismus  und 
soziale  Bewegung,  ().  Auf!.,  Jena  I'X)8.  -  Elsbeth 
Oeorgi,  Theone  und  Praxis  des  Qcnenüi^iks, 
Jena  190i3.   -  Reichsarlseitsbl..  Berlin  \m~  1906. 

feese. 

Arbeitsgleis  {lempomry  track;  voie  provisoin; 
binario  fuwisorioj,  ein  fQr  die  AasfQhrung  von 
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Arbeiten  verschiedener  Art,  meist  aber  Bau- 
arbeiten erforderliches  Gleis,  s.  Feldbahnen, 

Förderbahnen,  Grubenbahnen. 

Arbciiagrube  (ash-pit,  cinder-pit,  cünker- 
pU,  in^MxHonifif,  deaning-pU;  fasse  ä  pUfaer 

le  fett,  fasse  de  visite,  fasse  ä  escarbilks,  fasse  de 
nettqyage;  fassa  per  la  brace,  fassa  a  faoco, 
fassa  d^esänxione,  fassa  di  lavaggio),  auch 
Aschen-,  Putz-,  Lösch-,  Feuer-,  Feuerlösch-, 
Entleerungs,  Revisions-,  Reinigungs-  oder  Senk- 
grube genannt,  eine  in  Wasserstationeii  undZugs- 
förderungsanlagen  zwischen  den  Schienen 
liegende  Orube,  die  zur  Untersuchung  der 
Lokomotive  oder  des  Kraftw^ens  von  der 
Unterseite  her,  zur  Ausführung  kleinerer  Aus- 
besserungen, bei  Dampfeisenbahnen  überdies 
zum  Herausnehmen  und  Löschen  des  Feuers, 
zur  Reinigung  der  Roste  und  zum  Abiassen 
des  Wassers  dient.  Die  Umfassung  der  Orube 


Abb.  142.  Eiserne  h'euertSsdignibc  DmIi  H.  J.  Rou«e. 

wird  aus  Beton  oder  Mauerwerk  herjjeslellt; 
versuchsweise  wurden  die  A.  zum  Schutz 
gegen  Hitze  und  Frost  mit  Blech  ausgekleidet 
(Rraunschweigiscin-  Bahn,  Kaiser-Forciinands- 
Nordbahn,  amerikanische  Bahnen)  oder  auch 
nach  einem  Vorsdilage  des  Engländers  Rouse 


allgemeinen  sind  aber  die  Wirkungen  dieser 
Wärmeschwankungen  nicht  sehr  zu  fQrchten; 
minderwertige  Ziegel  leiden  aller(!inc;s  '^ehr 
rasch.  Die  Herstellung  einer  A.  aus  Lisen,  wo- 
bei versteifte  Blechtri^  die  Ungswftnde  bilden, 
kommt  auch  für  vorüberziehende  Anlagen  oder 
dort  in  Frage,  wo  eine  sichere  Gründung  sehr 
kostspielig  sein  wfirde.  Die  Längswände  tragen 
die  Schienen,  die  unmittelbar  auf  einzelnen 
Quadern  in  einer  Rollschicht  oder  auf  einer 
Schar  Deckplatten  oder  auf  hölzernen  Lang- 
schwellen befestigt  werden.  Die  Länge  der  A. 
richtet  sich  nach  der  Zahl  und  Länge  der 
darüber  zu  stellenden  Lokomotiven,  die  Breite 
nach  der  Spurweite,  für  Normalspur  etwa 
MO  m;  die  „Technischen  X'erfinbartinpen" 
des  Vereines  Deutscher  Eisenbahnvennallungen 
schreiben  eine  Tiefe  von  600- 1000  iiUR  vor, 
sowie  Zugänglichkeit  durch  Trittstufen  an  den 
Enden  und  gute  Entwässerung.  In  d«n  , Grund- 
sätzen fQr  das  Entwerfen  und  den  Bau  von 
Lokomotivschuppen"  der  preußisch-hessischen 
Staatsbahnen  wird  für  die  A.  eine  liefe  von 
0*85  - 1  m  unter  S.  U.  und  eine  obere  Licht- 
weite  von  1*10-  1-20««  je  nadi  dem  Material 


Mib.  M-l.  Arhcilsj'Hilw  ilt-t  Vx.m 


der  Schienenunterlagen  empfohlen.  Ferner  soll 
in  der  Höhe  von  0  60  m  unter  S.  O.  an  den 
Längswänden  der  Gruben  ein  abzuwässerndei 
Absatz  angeordnet  werden,  der  mit  oder  ohne 
Autiegen  von  Standbohlen  das  Arbeiten  an 
hochlicgenden  Lokomotivteilen  erleichtert  Die 


-3^ 


t  J-Eia«n  fbewehrtelAinchluss-Sehwall» 


Abb.  143.  AMlMaind»  der  Nev  Yoili  Cnrinl  8i  Hudson  Rlm  Riilraid.  . 

(Abb.  142)  j^anz  aus  Fiscn  hergestellt  (Mulden-  1  Lichtweite  unterlialfi  dieses  Abs.itzes  ist  auf 
talbahn,  Württembergische  Staatsbahnen).  Im  |  OTO  -  1  m  zu  bemessen.  Der  Boden  der  A. 
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ArbeHigru]»«»  -  Arbelltpihui. 


erhält  zur  Entwässerung  ein  Gefälle  in  der 
Längsrichtung  gegen  den  Einlauf  des  Wasser- 
abfuhrkanales  und  in  der  Querrichtung  von 
den  Seiten  nach  der  Mitte  oder  umgekehrt, 
letzteres  z.B.  bei  französischen  Bahnen  (Abb.  1 43) 
iTiit  der  Begrüntlunt:,  daß  der  Arbeiter  einen 
trockeneren  Stand  habe.  Auf  den  preuliiscli- 
hessischen  Staatseisenbahnen  soll  aus  dem 
pirichrn  f  inmdc  die  Sohle  der  A.  ein  einseitiges 
Quergefälle  mit  seitlicher  flacher  Mulde  erhalten. 
Zar  grfindtichen  und  raschen  Entwüsserunf; 
müssen  ih'e  Abzugskanälc  mAijlirhst  leicht  zu- 
gänglich und  zu  reinigen  sein.  Bei  den  amerikani- 
schen Bahnen  hat  das  Bestreben,  bei  der  Weg- 
scliaffini}:  großer  Aschennioni:;en  die  teuere 
Handarbeit  möglichst  zu  vereinfachen  oder  ganz 
durch  Maschinenarbeit  zu  ersetzen,  für  Aschen- 
gruben im  besonderen  zu  ganz  anderen  als 
den  bei  uns  üblichen  Formen  geführt.  Ameri- 
kanische A.  sind  30  60  cm,  selten  bis  90  cm 
tief  und  nach  einer  Seite  geöffnet,  so  daß  der 
eine  Schienenstranij  nur  von  gußeisernen  Einzel- 
stützcn  oder  von  Trägern  auf  Einzelstützcn 
getragen  wird  (Abb.  1 44).  Längs  der  offenen  Seite 
der  Aschengrube  befindet  sieli  ein  möirtichsf 
tief  (z.  B.  auf  der  Southern  I^acific  2  70  m)  unter 
die  Stationshöhe  versenktes,  mit  den  Oieisen 
in  Stationshöhe  mittels  einer  steilen  Abfahrt 
verbundenes  L^idegleis,  auf  dem  die  Atche  zur 
Abfuhr  verladen  wird.  Ferner  wurde  in  Amerika 
die  Rousesclie  eiserne  Feuergrube  weiter  au^':;c- 
staltet.  indem  die  einzelnen  Absch  nitte  Trennungs- 
wände erhidten  und  die  so  hergestellten  Aschen- 
tröge  in  großer  Zahl  {?.  B.  auf  der  Missouri  Pac. 
Ry.  27  Stück)  aneinandergereiht  und  zwischen 
die  Schienen  eines  um  7b  cm  gehobenen  Gleises 
verlegt  wurden.  Ein  auf  diesem  Gleis  laufender 
Kran  hebt  die  ein/eliicn  etwa  2  m  langen  und 
43  cm  tiefen  Aschentröge  und  entleert  sie  in 
Wagen  auf  einem  Nebengleis.  Bei  großen  Aschen- 
ma«;«en  haben  die  amerikanischen  Eiiiriclitungen 
bedeutende  Ersparnisse  an  Verladekostcn  er- 
geben. 

Literatur:   Siehe  liisenbahnbaii  der  Gegenwart. 
III.  Abschnitt,  Wiesbaden  1899,  Kap.  111,  c,  2,d; 
Hensinger,  Spezielle  Eisenbahntechnik,  Berlin  1870, 

I.  Bd.,  XTV,  §  54  und  XVI,  §  10.  Tcchiiisclic  Vcrein- 
baruHRcn  190Q,  §  tiO,  -  Cornelius,  Das  Fnt- 
«•crfen  und  der  Bau  von  Lokonmiivsch api« n,  lu  tiin 
IW).  Organ  für  Fortschritte  des  Eisenonlinu  i-cns 
IS*»'),  S.  2'J2.  -  Civil  Fneineer  ft:  Arcliitec!  s  J  urnal 
186(>,  S.  8f>.  Frijänzun^;sDandVltics()rKansfur  Fort- 
schritte li-vt!i  bahn  Wesens.  -  Bricka,  cours  de 
chemins  de  fer,  Paris  18^4,  §  30*).  -  Sehr  ausffdirlich 
die  amerikanische  Literatur:  W.  M.  Camp,  Notes  on 
Trade,  Aubum  Park,  Chicago  1903;  -  W.O.  Berg 
(Chief engineerLehlgh Valley  R.  R),  Buildingsand Stnic- 
ture^of  American  Raitroads;  Committce  report  of  the 
Ass.  ufRy.  Supcrintciidents  of  Biidues  ^  Buildings, 
1894  (Sekretär  S.  F.  Pattcrson,  Concord    \  II  ) 

V.  Enderei. 


Arb«itsmaschlnen  nehmen  die  in  den 

Kraftmaschinen  erzeugte,  bzw.  umj^cformte 
Energie  auf  und  geben  diese  in  der  tiem 
angestrebte  11  Zweck  entsprechenden  Art  und 
Weise  wieder  ab. 

Die  Konstruktion  der  .\.  entsprang  dem 
Bedürfnis  nach  Steigerung  der  Leistung  und 
dem  Bestrel)en  nach  möglichster  Entlastung 
des  Nk'Hschen,  der  nun  nur  mehr  al'^  I.cnkcr 
des  Werkzeugs  auftritt.  Dieses  Bestreben  führte 
in  erster  Linie  dazu,  zur  Bewegung  der  A. 
tiertsrhc  Kräfte  und  erst  späterliin  die  elemen- 
taren Naturkräfte  heranzuziehen.  Beim  Eisen- 
bahnbau ist  man  trotz  des  Vorhandenseins 
hoch  entw  iekeltcr  A.  mit  Rücksicht  auf  die 
meist  kurze  Bauzeit  oder  infolge  Platzmangels 
und  bei  den  hohen  Kosten  größerer  Installa- 
tionen vielfach  gezwungen,  noch  mit  primitiven 
Werkzeugen  m  arbeiten;  hingegen  kommen 
auch  hier  bei  größeren  Brücken-  oiler  I  unnel- 
bauten,  Flußregulierungen  u.  s.  w.  A.  unter 
Ausnutzung  hydraulischer,  elektromotorischer 
oder  Dampfkraft  in  Anwendung. 

Die  A.  werden  in  folgende  Gruppen  eingeteilt: 

1.  Ma'ichinen  zur  Bearbeitung  der  .Metalle, 
des  Holzes  und  anderer  Stoffe  (Werkzeug- 
maschinen); 

2.  Hebemaschinen  (W'indetvAufzflge.  Förder- 
maschinen und  Krane); 

3.  Förder-  und  Kagermittel  fOr  stückige, 
körnige  und  nielili<ie  Stoffe  (Fördermittel); 

4.  Hebewerke  für  Flüssigkeilen  (Pumpen); 

5.  Oebiase  und  Kompressoren  (Ventilatoren, 
Kompressoren,  Exhaustoren). 

Arbeitsplan  wird  auf  den  preußischen 
Bahnen  die  tJcschrcibung  des  bei  der  Bettungs- 
erneuerung und  dem  Gleisumbau  erforderlichen 
Arbeitsvorganges  genannt.  Der  Arbeitsplan 
wircl  von  dem  Vorstand  des  Betriebsamtes  unter 
Beachtung  der  Fahrdienstvorschriften  aufgestellt 
und  untcTseh  rieben  und  muß  vor  Re^^inn 
der  Arbeiten  im  Besitze  des  Bahnmeisters  (s.  d.) 
sein. 

I")er  Arbeitspinn  mtil'  etithalten: 

1.  Bestimmungen  über  die  Sicherungsmaß- 
regeln,  Art  und  Stand  der  aufzustellenden 
Slun  ile,  Dauer  des  Aufstellens,  Benachrichtigung 
an  die  Station; 

2.  Bestimmungen  über  die  zur  Arbeit  zu 
benutzenden  Zugpausen  über  etwaiges  Nicht- 
vcrkehren  von  Bedarfszügen,  Fahren  auf 
falschem  Oleis; 

3.  Bestimmung  über  die  an  den  einzelnen 
Arbeitstellcn  /nlässipe  Fnln  L'eseliuindij^fkeit; 

4.  Bestimmung,  wie  'cieH  im  einzelnen  Falle 
nach  Maßgabe  der  örtlichen  Verhältnisse  mit 
den  vorbereitenden  Arbeiten  gegangen  werden 
darf. 
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tn  anderem  Sinne  wird  unter  A.  audi 
der  von  dem  Vorstande  der  ßauahteilun}; 
(s.  Eisenhalinhaiiabteilung)  aufzustellende  Ar- 
beitsvorgang verstaiulen,  der  auf  Grund  der 
genehmigten  Ausführungspläne  über  den  Zu- 
sammenhang und  die  Reihenfolge  sämtlicher 
Arbeiten  und  Beschaffungen  für  eine  neue 
Bahnlinie  Auskunft  gibt  (s.  Bauleitung. 

Arbeitswagen  (permanent  way  wagon,  Ser- 
vice cor;  wagon  de  Service  de  la  voie;  carro 
äi  Uwono)  —  auch  Bahndienstwi^gen,  Bahner- 
haltun^sw  afjen  genannt  sind  aus  dem  all- 
gemeinen t^^ahrpark  ausgeschiedene  ausschließ- 
lich zum  Verführen  von  Bahnerhaltungsmaterial 
und  Kohlcnlösciic  lücnotulo  XX'a^cii,  die  im 
allgemeinen  nur  in  mit  geringer  Geschwindig- 
keit verkehrende  Arbeits-  (BahnerhaKungs-) 
Züge,  und  nur  ausnahmsweise  unter  Beach- 
tuiuj;  be<;onderer  Vorsichtsmaßregeln  in  Güter- 
züge mit  geringer  Geschwindigkeit  eingestellt 
werden  dürfen. 

Als  A.  finden  solche  Wa«i;en  X'er'crcndunp. 
die  wegen  ilircs  Alters  und  ihrer  Bauart 
fOr  den  Verkehr  nicht  mehr  benutzbar  sind. 
Diese  Wagen  erhalten  nietlriiie  ilmklappbare 
Bordwände,  häufig  auch  im  t-uiiboden  ange- 
brachte Entleerungsklappen  und  zum  Schutz 
der  Achslnp;erj^ehäiisr  iimicijbare  SchQrzen  aus 
Segeltuch  oder  Eisenblech. 

Wegen  der  ausschließlich  internen  Ver- 
wendung der  \,  hraueiieii  hei  deren  r!rhaltung 
die  mtemationalen  .Vorüchriften  für  den  Bau 
und  die  Unterhaltung  der  Betriebsmittel"  nicht 
eingehalten  zu  werden. 

Arbeftszug  (work  train,  train  for  carrying 
makriab  for  consimction ;  train  de  service; 
treno  di  iavoro),  auch  Material/ ug  (material 
train;  train  pour  le  transport  da  inateriaux  ou 
de  baliast;  treno  trasporio  materiali  o  di 
baliast),  Sonderzug  mit  Dampf-  oder  elektri- 
schen I.oknmotivcn  (auch  Motorwaijen),  der 
gebildet  wird,  um  bei  Neubauten,  tirgänzungs- 
oder  UnterhaltttngSM'beiten  die  zur  Herstellung 
oder  Erhaltiinc'  des  Bahnkörpers  iind  der  Bau- 
werke erforderlichen  Erdmassen  und  Baustoffe 
sowie  die  Bettungsstoffe  fflr  den  Oberbau  - 
im  fetzten  Talle  aueli  Schotterzug  (baliast 
train;  train  de  öaüast;  treno  di  biuiast^  ge- 
nannt —  oder  andere  Materialien  und  Aus- 
rüstungsgegenständc  zur  Verwendungsstelle  zu 
befördern,  oder  um  die  in  Einschnitten  u.  dgl. 
gewonnenen  Erd-  und  Felsmassen  nach  ent- 
fernteren Dflmmen  und  Ablagerungsstellen  ab- 
zufahren. Die  A.  gehören  dein  nach  zu  den 
Dicnstzüi^en  (s.d.).  Sic  könn<n  benutzen 

eigene  üleise  (Arbcitsglcise,  A\aterialbahnen), 

im  I'an  he^'riffenr  für  den  künftigen  füscn- 
bahnbetrieb   bestimmte  Gleise    und  werden 
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f  dann  Bauzüge  (tm(a''.io//}iiijway  wofämeus; 

train  de  la  route,\}ririn  ä'^nvriers;  treno  di 

\  lavoro)  genannt,  '••'*  '*•.•* 

oder  auch  bcrtits  im  Betrieb  stehende 
Gleise. 

In  den  einzelnen  Verwaltungsgebieten  des 
Deutsciien  Heiclisuiid  Üsterreichssind  teils 
dgene,  das  gesamte  Arbeitszugwesen  ordnende 

j  hehördliche  Vorschriften  erlassen,  teils  liahon 
hierfür  die  Bestimmungen  der  deutschen  tiscn- 

I  bahnban-  und  -betiMisordnung  (s.  d.)  und  der 
österreichischen  Eisenbahnbetriebsordnung  (s.d) 
oder  auch  einzelner  je  nach  Erfordernis  er- 
lassener behördlicher  VerfOgiingen  Anwendung 
zu  finden.  In  schwierigeren  praktischen  Fällen 
ist  es  stets  notwendig,  die  am  Schlüsse  dieses 
Aufeatzes  angeführten  Verordnungen,  die  zum 
Teil  fortwährentlen  Änderungen  durch  neu- 
erlassenc  Vei-fü<:ungen  unterworfen  sind,  in 
ihrer  letzten  gültigen  Form  zu  Rate  zu  ziehen. 

1.  Auf  Neubaustrecken.  Obwohl  die  Be- 
fut^nis  zur  Finteitinii^  der  .A.  schon  in  der 
Baukonzcssion  licKt.  muü  docii  zur  Eröffnung 
des  vorlSufigen  Lokomottvbetriebs  die  Zu- 
stimmung (s.  Renfit/nngskonsens  und  Betriebs- 
eröffnung) der  zuständigen  staatlichen  Auf- 
sichtsbehörde (im  Deutschen  Reiche  die  Landes- 
polizeibehörde,  in  Ö'^terreich  die  General- 
inspektion der  österreichischen  Eisenbahnen) 
erwirkt  werden.  Beim  Einholen  dieser  Oe- 
nehmigun-,'  hat  iler  Bahnuiitcrnehmer  die  zu 
befahrenden  Strecken  und  das  für  diesen  Ik- 
trieb  verantwortliche  Organ  namhaft  zu  machen, 
den  Nachweis  der  Kollaudierung  der  bei 
der  Enteignungsverhandlung  vorgeschriebenen 

,  feuersicheren  Herstellungen  in  der  betreffenden 
Strecke  sowie  Qber  Erprobung  der  Brflcken 
beizubringen. 

Vor  Erofinuiig  dos  Arbeitszugbeiricbs 
ist  dafür  zu  sorgen,  tiaß  die  Fahrbarkeit  der 
Weirc  lind  die  WassfrahfhiBverh.ilIntsse  nicht 
gestört  sind,  die  Wegübergänge  dem  Durch- 
gang der  Zflge  kein  Hindernis  bereiten  und 
daß  der  Znstand  der  I^ahnfileisc  den  Anforde- 
rungen des  Arbeitszugbctriebs  entspricht,  ins- 
besondere die  Gleise  gut  gelascht  genagelt, 
gerichtet  tmd  i^enügend  unterstopft  sind,  um 
den  Schwellen  ein  festes  Auflager  zu  geben. 
Auf  den  Stationen  sind  die  etwa  erforderlichen 
Vorkehrungen  gegen  das  Abrollen  der  Fahr- 
zeuge und  für  die  Wasserversorgung  der  Loko- 
motiven (Hilfswasserstationen)  zu  treffen.  Ver- 
kehrsreiche oder  nicht  übersichtliche  Wegaher- 
gänge in  Schienenhöhe  sind  schon  für  den 
Arbeitszuglu'trieb  wenigstens  mit  vorläufigen, 
durch  vereidigte  und  geprüfte  Organe  bedienten 
und  bewachten  Schranken  zu  versehen;  solange 
diese  fehlen,  müssen  die  Züge  vor  solchen 
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Wcgübergängeh.-ajihaltelji,.' Dort,  wo  auch  für 
den  späteren  öffcti<1ichef»*-^rieb  keine  Schran- 
ken erforderlich  sind*  ist  di^'Fahrgeschwindig- 
kcit  vor  den  Wegübergängen  nach  den  deutschen 
Vorschriften  auf  15  km  in  der  Stunde,  nach 
den  österreichischen  derart  herabzumindern, 
daß  ein  sofortiges  Anhalten  vor  dem  Weg- 
fibergang gewährieistet  ist  Alle  Wegübergänge 
müssen  mit  Warnungstafeln,  nach  den  deutschon 
Vorschriften  dort,  wo  eine  Bewachung  nicht 
erforderlich  ist,  mit  Liotetafeln,  g^benenfalis 
auch  mit  Haltetafeln  für  das  Lokotnotivpcr- 
sonal  versehen  sein. 

wahrend  des  Arbeitszugbetriebs  auf  Neu- 
baustrecken sind  die  für  Kreuzungen  oder 
Üt)erholung^n  bestimmten  Stationen  mit  Auf- 
sichtsbeamte'n  zu  bcsdzeri  und  auf  freier 
Strecke  in  bestimmten  Abständen  Bahnwärter 
aufzustellen,  denen  auch  die  Bewachung  und 
Instandhaltung  der  Strecke  sowie  die  Be- 
dienung der  zugewiesenen  Schranken  und  Si- 
gnale obliegt.  Ferner  werden  zur  Überwachung 
der  Strecke  und  Aufsicht  der  Bahnwärter 
Stredcenauisichtsorgane  bestellt,  die  der  Bau- 
leitunp  unmittelbar  unterstehen.  Spitzbefahrene 
Weichen  müssen,  wenn  sie  nidit  ständig  be- 
wacht werden,  verschlossen  sein. 

In  I  n  Rahnhofi^leisen  sind,  wenn  die  end- 
gültigen Sicherheitsmarken  noch  nicht  vor- 
handen sind,  solche  an  den  durch  die  Um- 
gren/ungslinie  des  lichten  Raunies  betjrenztcn 
Steilen  vorläufig  anzubringen.  Die  Umgren- 
zungslinie des  hehlen  Raumes  ist  auch  ffir 
das  Fahrgleis  des  A.  freizuhalten.  Wo  dies 
nicht  möc^lfch  ist,  sind  die  betreffenden  Stellen, 
wie  überhaupt  alle  die  Sicherheit  des  Verkehrs 
gefllbrdendcn  Arbeiisstelten  durch  Sif^e  zu 
decken. 

Die  Lokomotiven,  die  vorschriftsmäßig  ci- 
probt  sein  müssen,  die  Wagen,  Mannschaften 
und  das  Betriebsmaterial  für  die  A.  auf  Neu- 
baustrecken,  auf  die  Fahrzeuge  von  Betriebs- 
shrecken  aus  Qbergehen  können,  werden  meist 
von  der  BctricbsvcrNX'aitunjj  jjestellt.  Nach  den 
Vorschriften  für  die  preußisch-hessischen  Staats- 
eisenbahnen müssen  die  Lokomotiven  der  A.  mit 
Läutewerken  oder  Hatui<;l<)ckon  zur  NX'arnung 
der  in  den  üleisen  oder  in  deren  Nähe  sich 
aufhaltenden  Personen  ausgerastet  sein.  Die 
Lokomotiven  sind  in  gutem  Zustand  zu  er- 
halten und  insbesondere  vor  dem  Eindringen 
von  Staub  ti.  dgl.  in  die  zu  schmierenden 
Teile  zu  schützen. 

Für  die  f^rfördcrunfj  der  Arbeiter  ist  ein 
Personen-,  ein  gedeckter  oder  ein  niil  Sichcr- 
heitsgelinder  versehener  offener  Wagen  in  den 
Zug  einzustellen,  in  dem  in  der  Rci.'«]  auch 
die  Zuggeräte  sowie  gegebenenfalls  ein  kleinerer 


Rettungdeasten  untergebracht  werden.  In  den 
A.  sind  nur  lauffähige  W^en  mit  gut  wir 
kenden  Bremsvorrichtungen  in  der  erforder- 
lichen Anzahl  einzureihen,  u.  zw.  in  der  Regel 
för  diesen  Zweck  eigens  bestimmte  Schotter- 
wagen, die  mit  niedrigen  Bordwänden  und 
Vorkehrungen  zum  Schutz  gegen  die  beim 
Ausladen  kaum  zu  vermeidende  Verunreini- 
i^unfj  der  Lagerteile  durch  Staub  und  Sand 
verschen  sein  müssen.  Die  Wagen  sind  an 
den  Ladestellen  fedesmal  vom  ZugfQhrer  zu 
untersuchen,  insbesondere  auch  auf  die  gleich- 
mäßige und  zulä^ge  Beladung,  den  ordent- 
lichen VerschluB  und  die  vollständige  Cnt- 
ladung.  Die  Einstellunfi,  V'erteilunjj  und  Be- 
setzung der  Bremsen  erfolgt  nach  ausdrücklichen 
BcsthiTtoungen  deutsdier  iVerwaltungen  auf 
Grund  der  für  den  Betrieb  auf  Nebenbahiun 
erlassenen  Vorschriften.  Für  die  Fahrten  der 
A.  sind  schriftliche  Fahrpläne,  u.  zw.  wenn  sie 
innerhalb  mehrerer  Bauabteilungen  (Bau- 
leitungen oder  Haulose)  verkehren,  im  Ein- 
vernehmen der  Vorstände  derselben  aufzu- 
stellen. In  ihnen  sind  die  Kreuzung«-  und 
Überholun_i>ssfationen  zu  bezeichnen  sowie 
die  Bremslast  anzugeben.  Auf  einer  eingleisigen 
Neubaustrecke  darf  sich  zwischen  zwei  Statio- 
nen in  der  Regel  nur  ein  A.  oder  nur  eine 
Lokomotive  befinden;  andernfalls  sind  be- 
sondere VorsichtsmaBregeln  zur  Sicherung  der 
Züge  zu  treffen.  Nach  den  preunischen  Vor- 
schriften ist  sobald  als  tunlicb  eine  Verbindung 
durch  Telegraph  oder  Femsprecher  herzustellen; 
sie  ist  unerläßlich,  wenn  mehrere  Züge  gleich- 
zeitig auf  einem  Gleis  abgelassen  werden.  Die 
Fahrgeschwindigkeit  richtet  sich  im  allgeincincii 
nach  der  Bescliaffenheit  des  Oberbaues,  den 
Neigungsverliältnissen  der  Strecke  und  der 
Einrichtung  der  Wagen.  Die  Höchstgeschwin- 
digkeit ist  auf  Neubaustrecken  in  Deutschland 
auf  25  30  km,  wenn  der  Zug  gezogen,  auf 
\5  km,  wenn  er  gesdioben  wird,  in  Österreich 
allgemein  auf  15  Am,  auf  Sekundärbahnen  auf 
\Q  km  in  der  Stunde  festgesetzt.  Die  beim  A. 
verwendete  Lokomotiv-  und  Zugsbegleitungs- 
mannsdiaft  muß  die  in  Behncht  kommencikn 
Bestimmungen  über  den  Arbeitszu<.;betrieb  auf 
Neubaustrecken  kennen,  für  die  ihr  obliegen- 
den Verrichtungen  geeignet  und  geprüft  sein. 
Unkundige  Personen  dürfen  weder  Bremsen 
bedienen  noch  Wagen  kuppeln.  Der  Zug- 
führer ist  für  die  Zusammensetzung  und  Be- 
förderung des  Zuges,  Sicherung  der  Arbeiten, 
Untersuchung  der  \X'aL;on,  Besetzung  der 
Bremsen,  die  Falirgeschwindigkeit  u.  s.  w.  ver- 
antwortlich. Er  ist  der  Vorgesetzte  des  übrigen 
Zugbegleitungspersonals  und  während  des 
Verkehrs  auf  der  Strecke  in  allem,  was  nicht 
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die  Besorgung  der  Lokomotive  betrifft,  auch  \ 
der  Lokomotivmannschaft.    Der  nächste  Vor-  I 
gesetzte  des  Zugpersonals  ist  der  Vfirstand 
der  Bauabteilung   (Baulns,    Raulciturij^),  der 
im   Bcrcicli   des  Neubaues   den  Arbeitszug- 
dienst  unter  persönlicher  Verantwortung,  je- 
doch unhesdiadet  der  den  Zugsbeamtcn  nacli 
ihren  Dienstvorschriften  und  dem  Bauunter-  i 
nehmer  nach  dem  Bauvertrag  zukommenden 
Verantwortung,  ordnet  und  überwacht.  Während 
der  Fahrt  des  A.  nimmt  der  mit  Handsignal- 
mittetn  ausgerfistete  ZugfQhrer,  wenn  der  Zug 
t^ezoped  wild,  auf  einem  möglichst  nahe  der 
Lokomotive  befindlichen  Bremsersitz,  bei  ge- 
schobenen Zfigen  auf  dem  an  der  Zugspitze 
laufenden  Wagen  Platz.  Nach  deutschen  Vor- 
schriften hat  er  in  letzterem  Falle  zu  dem  be- 
reits oben  erwähnten  Zweck  eine  Handglocke  mit 
sich  zu  führen.  Über  die  an  einem  Tage  statt- 
gefundenen Fahrten  des  A.  hat  der  Zu<i;fiihrer 
einen  Fahrbericht  (Stundeiipaii)  aukubtcllcn.  i 
Über  die  Teilung  eines  A.  auf  der  Strecke,  | 
die  Bewegung  eiu/ehier  Wagen  durch  mensch-  ^ 
liehe  oder  tierische  Zugkraft  und  die  bezüg- 
lichen von  den  Neigungsverhaltnissen  derSirecte 
und  der  Anzahl  der  vnrhandcnen  und  bedienten 
Bremsen  abhängigen  Vorsichtsmaßregeln  sind 
verschiedene  Bntimmungcn  getroffen.  Gegen 
das  Abrollen  von  Fahrzeugen  sind  ausreichende 
Sicherungsmaßnahmen  anzuwenden.  Bei  gröfk- 
ren  Neigungen  muß  die  Lokomotive  auf  der 
Talseite  stehen.  A.  sollen  auf  Neubaustrecken 
möglichst  nur  bei  Tai^e  \erkehren.  I")cutsche 
Vorschriften  ordnen  aubdrücklicli  an,  da(5  bei 
aiisnaliinswcisen  Fahrten  während  der  Dunkel- 
heit,  oder   bei   gestörter  Fern ^i.  Ii t  Zu'^spit/c 
und  Zugende  durch  Signaliaternen  kennthch 
zu  machen  sind  und  die  äußerste  Vorsicht  | 
(Dampfpfeife,  ]  landglocke,  Läutewerk)  anzu-  , 
wenden  ist.    Das  Steitenlassen  von  A.  auf  i 
offener  Stredce  zur  Nachtzeit  ist  möglichst  zu  | 
\erinciden  und  nur  unter  Be^achuntj  und  Bc-  j 
leuchtungdurchrotgebiendete Zugschlußlaternen  i 
zulässig.  Die  fOr  Betriehstrecken  vorgeschrie-  j 
benen  Signale  gelten  ini  allgemeinen  auch  für  ■ 
Neubaustrecken.  Die  beim  A.  befindlichen  Ar-  j 
heiter  dürfen  sich  während  der  Fahrt  nur  in  I 
dem  für  sie  bestimmten  Mannschaftswagen  auf-  ' 
halten  und  hnbrn  '^icli  im  Innern  desselben  auf  | 
den  Boden  zu  setzen.  Nur  bei  kurzen  Heu  egungen  I 
des.A.  an  der  Arbeitsstelle  dürfen  sie  auf  den  Ar-  ^ 
beitswagen,  jedoch  ebenfalls  auf  dem  W  aijen- 
boden  sitzend,  bleiben.  Die  Minahrlist  nur  den  im 
Eisenbahndienst  oder  auf  der  Neubaustrecke 
beschäftigten  Personen  pestattet:    auch  ist  im 
allgemeinen  nur  die  Beförderung  von  Bau- 
stoffen für  die  Neubaushwke  oder  unmittelbar 
anschließende  bauliche  Anlagen  zulässig.  Eine 

Eiixyklapidic  «kt  EiMniialinvMntt.  2.  Aufl. 


anderweitige  Verwendung  der  Lokomotiven 
als  für  die  Zwecke  des  A.  ist  nicht  gestattet. 
Der  Übergang  von  A-  von  Neubau-  auf  Be- 
triebstreeken  ist  nur  mit  Genehmigung  der 
Bahndirektiüu  (des  Betriebsam tes)  zulässig.  Das 
Befahren  der  Verbindungsweichen  zwischen 
beiden  Strecken  darf  nur  im  F.invernehmen 
mit  der  zuständigen  Betriebsdienststelle  (Station, 
Zugmeldestelle)  erfolgen. 

Der  Tag  des  Beginnes  des  Arbcitszugbetrielis 
(provisorischen  Lokomotivbetriebs)  ist  4  ö 
Wochen  vorher  der  Eisenbahndirektion  zwecks 
öffentlicher  Bekanntmachung  und  Anzeige  bei 
der  staatlichen  Aufsichtsbehörde  und  der  poli- 
tischen Behörde  (Verwaltungs-,  Polizeibehörde) 
mitzuteilen. 

Im  Deutschen  Reiche  sind  von  den  Rahn- 
verwaltungen  für  den  Arbeitszugbetrieb  auf 
Neubaustrecken  zum  Teil  besondere  Vor- 
schriften erl.issen.  ?..  B.  von  den  preußisch- 
hessischen  Staatsciieiibahiien  die  ».Vorschriften 
für  den  Arbeilszugbetrieb  der  Eisenbahnver- 
waltungen auf  Neubaustrecken";  zum  Teil 
gelten  die  sonstigen  für  den  Arbeitszugbetrieb 
tlberhanpt  er1a»enen  Vorschriften,  die  (z.  B. 
bei  den  sächsischen  Stantsbahnen  die  N'orschrift 
Nr.  196)  eigene  Kapitel,  betreffend  den  Arbeits- 
zugbetrieb auf  Neubaustredcen,  enthalten,  teils 
die  Vorschriften  für  den  Neubaudienst  (z.  B. 
Bayern,  Vorläufige  Neubauordnung)  und  ein- 
zelne besondere  Erlasse. 

In  Österreich  gelten  die  Verordnung  des 
österreichischen  Handelsministeriums  vom 
25.  Januar  1879,  RüB.  Nr.19,  der  Erlaß  der 
k,  k.  Qeneralinspektion  der  österreichischen 
Fisenhahnen,  7.  16.115  von  1883,  und  die 
hisenliahnbetriebsordnung. 

Falls  die  Ausführung  von  Neubaustrecken 
Bau  Unternehmungen  übertraj^en  ist,  so 
gelten  die  vorstehenden  Besiininiungen  dann 
vollinhaltlkh,  wenn  der  Arbeitszugbdrieb  von 
der  Bahnvens'altung  für  Rechnung  des  Bau- 
unternehmers geführt  wird,  wie  dies  z.  B.  die 
sächsischen  Vorschriften  (Nr.  196)  ausschließ- 
lich vorsehen,  während  z.  R.  liie  preußischen 
Vorschriften  den  vom  Bauunternehmer  einge- 
richteten Arbeitszugbefrieb  nicht  berühren.  Wo 
der  Arbeitszugbetrieb  von  der  Bahnverwaltung 
für  den  Bammternehnier  geführt  wird,  unter- 
liegen alle  A.  und  sunstii^en  l.ei>tuni;eii  sowie 
die  Verleihung  von  Lokomotiven,  Wagen  und 
ZuL;be<^leiti:ii<:sperwnal  der  Genehmigung  der 
Lisctibahndiiektion,  sofern  die  Stellung  von 
A.  nicht  bereits  in  den  Verträgen  vorgesehen 
ist.  Die  Kosten  für  die  erwähnten  Leistungen 
werden  dem  Bauunternehmer  nach  in  der 
Regel  ein  für  allemal  oder  im  Bauvertrag  für 
jeden  Bau  besonders  festgestellten  Einheit- 
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Sätzen  in  Rechnung  gestellt.  Für  den  durch 
die  ßauuntemehmung  selbst  geführten  Arbelts- 
zugbetrieb sind  die  den  Arbeitszugbetrieb  der 
Bahnverwalttinc;  regelnden  Vorschriften  nicht 
in  vollem  Maße  anwendbar.  Hierüber  herrschen 
bei  den  einzelnen  Bahnverwaitungen  große 
Verschiedenheiten.  Je  strenger  sich  der  Unter- 
nehmer an  die  sonst  gültigen  Sicherheitsvor-  \ 
Schriften  hält,  desto  besser  wird  es  fflr  ihn  i 
im  Hinblick  auf  seine  und  seiner  Bediensteten 
Verantwortlichkeit  und  Haftpflicht  sein.  Immert  i 
hin  gestatten  gewisse  Umstflnde,  wie  die  ge-  | 
ringe  Zuglast  und  -gesch\x  iiuii^keit  (besonders 
bei  schmalspurigen  Materialbahnen)  wesentliche 
Erleichlertingen. 

Sofern  solche  Bahnen  in  Betriebstrecken  der 
Bahnverwaltungen  einmünden,  gelten  für  sie 
die  fQr  Kleinbahnen  und  Privatanschlußgicisc 
(in  Österreich  „Schleppbahnen*,  &  Privatan- 
schlußgicisc) hestchctukn  Bestimmungen.  Die  j 
der  Matenalhcfordoruni:^    dienenden  schmal- 
spurigen Roll-  {.N^.itorial  ) Bahnen  (s. d.)  sind 
hdi^lich  als  Hilfsmittel  des  Bauunternehmers 
autzutassen.   Auf  sie  finden  die  Eisenbahn- 
konzessionsgesetze und  Eisenbahnbau-  und  i 
-betriebsordniin,L,'cn    keine   Anwendung.  Für 
schmalspurige  Rollbahnen  bestehen  daher  keine  i 
auf  diesen  Grundlagen  beruhenden  Vorschriften,  l 
Sie  sind  \ieliiielir  nach  ilen  allgemeinen  poli- 
zeilichen Vorschriften  zu  beurteilen.  Gegenüber 
diesen  Erieichterungen  wurde  aber  anderseits 
z.  B.   für  Österreich   durch   den  Erlaß  des 
Handelsministeriums,  Z.  2453  vom  Jahre  18Q4 
ausgesprochen,  daß  die  Hestinmumgen  der 
Eisenbahnbetriebsordnung    (kaiserliche  Ver- 
ordniinfj;  vom  1 6.  November  185 1 ,  RGf?.  N'r.  I  ' 
von  1852)  nnt  den  durch  die  Umstände  ge- 
botenen Einschränkungen  auch  ffir  den  provi- 
sorischen Lnkomotivbetrieb  auf  für  den  späteren 
öffentlichen  Verkehr  bestimmten  Neubaustrecken 
Anwendung  zu  finden  haben.  Der  Unternehmer 
ist  verpflichtet,  das  für  die  Durchführung  des 
provisorischen  Lokomotivbetriebs  verantwort-  , 
liehe  Organ  auch  der  Bahndirektion  bekannt-  I 
zugeben.  Die  Bahn  Verwaltung  übt  im  Interesse  , 
ihres  Eigentums  und  des  regelmüßigen  Bau-  , 
fortganges  die  Überwachung  und  Oberaufsicht  : 
aus.  Die  Bauunternehmung  und  Ihre  Bedien- 
steten   haben   alle  Anordnunfren   der   Ober-  ; 
wachungs-  und  sonstigen  /.ustandigen  Organe 
des  Bau-  und  des  Betriebs<.lienstcs,  insliesondere 
hinsichtlich  licr  Betriebsicherluif,  unverzüglich 
Folge  zu  leisten.    Die  Bauunternehmung  hat 
ihren  Arbeitern  einen  Aufseher  (Vorarbeiter) 
beizugeben;  sie  ist  dafür  verantwortl;  h  diH 
dieser  die   Unfallverhütungsvorsclinitcn  für 
Streckenarbeiter  kennt  und  Sorge  trägt,  daß 
sie  von  den  Arbeitern  beachtet  werden.  Der 


Bauunternehmer  haftet  dem  Bauherrn  für  alle 
Handlungen  und  Unterlassungen  seiner  An- 
gestellten und  Arbeiter. 

II.  Auf  Betriehstrecken.  Für  den  Verkehr 
von  A.  auf  im  ik-trieb  befindlichen  Eisen- 
bahnen, also  von  Sonderzügen,  die  zur  Ik- 
fördeninp:  von  Raustoffon  dienen,  treffen  im 
wesentlichen,  besonders  hinsichtlich  der  Be- 
förderung der  Arbeiter,  der  Oattung  und  Un- 
tersuchung der  Watten,  Aufstellung  der  Fahr- 
pläne und  sonstigen  Vorsichtsmaßr^eln  die 
vorstehenden  Ausföhrungen  in  sinngemäßer 
Weise  /II  und  es  entfallen  nur  die  aus  der 
Natur  des  Betriebs  auf  der  Neubaustrecke  her- 
vorgehenden Beschränkungen  und  besonderen 
Anordiuiiiijen.  Dagegen  bestehen  zur  Verhütung 
von  Unfällen,  inbesondere  der  gegenseitigen 
Gefährdung  der  A.  und  der  dem  regelmäßigen 
Betrieb  dienenden  Züge  strenge  Bestimmungen, 
die  die  Signalisierun^  lier  A.,  ilir  Eintreffen 
in  den  Stationen  vor  Ankunft  oder  Abgang 
von  (jegen-  oder  Folgezfigen  und  die  Obliegen- 
heiten des  ZtifTpersonnls  fjenau  bestimmen. 

Auf  zweigleisigen  Strecken  dürfen  die  Ar- 
beiter nur  auf  &r  dem  andern  Gleis  abge- 
kehrten Seite  ein-  und  aiissteii::en.  Während 
des  Haltens  auf  der  Strecke  sind  die  A.  zu 
decken.  Die  Trennung  von  A.  beim  Haften 
auf  freier  Strecke  ist  auf  uiihedingt  notwendige 
Fälle  zu  beschränken  und  in  Deutschland  auf 
größeren  Neigungen  als  10%,  untersagt.  Bei 
solchen  Zugtrentuüii^en  muß  die  Lokomotive 
auf  der  Talseite  stehen  (in  Österreich  jedoch 
nur  auf  größeren  Neii^uiiL^eti  als  2  5  V).  Jeder 
ab<:etrennte  Zugteil  imiiJ  die  nötige  Anzahl 
hedieiitei  Rreniseii  besitzen;  das  Verschieben 
darf  nur  durch  angehängte  Lokomotiven 
erfolgen.  Die  Deckung  hat  sich  auch  auf  den 
abgetrennten  Zugteil  7ii  erstrecken. 

Anträge  auf  Einlegung  von  A.  sind  von  der 
in  Betracht  kommenden  Dienststdie  rechtzeitig 
unter  Finreichuni:  des  Fahrplans  bcitn  Falir- 
dienstbureau  zu  stellen,  das  nach  Prüfung  des 
Fahrplatts  die  Einleitung  der  A.  veranlaßt.  Im 
Fahrplan  sind  der  Ausfall  oder  clit-  W-rle^uni; 
von  Zugfahrten,  die  im  bildlichen  Fahrplan 
vorgesehen  sind,  ausdrücklich  zu  erwähnen 
und  Fahrten  auf  unrichtigem  Gleis  besonders 
kenntlich  zu  machen.  Die  Belade-  und  Ent- 
ladestellen auf  freier  Strecke  müssen  sowohl 
nach  der  Stationierung  (Kilometrierung)  als 
auch  durch  Anf^abe  der  benachbarten  Bahn- 
höfe bezeichnet  werden.  Den  Bestimmungen 
über  die  Zugfolge  ist  genau  Rechnung  zu  tragen. 
Strecken,  auf  lienen  der  A.  von  der  Lokomotive 
geschoben  wird,  sollen  besonders  bezeichnet 
werden.  Nateln  A.auf  einem  Schottergniben-oder 
auf  einem  sonstigen  Nebengleb  eine  Kreuzung 
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oder  «ne  Dberholunj;  abzuwarten,  so  ist  dies 

im  Fahrplan  ebenfalls  ausdrücklich  ?u  he 
merken.  Sofern  die  Fahrt  ausnahmsweise  nicht 
nadi  einem  Falirplan  geschieht,  muß  der  Ver- 
kehr des  Zuges  von  den  beiden  Nachbarsta- 
tionen {/iijjmcidestellen)  vereinbart  werden.  Die 
zulässige  Höchstgeschwindigkeit  für  A.  auf 
Betrietetrecken  ist  in  Deutschland  45,  in 
Osterreich  25  km  in  der  Stunde.  Die  für  die 
Einstellung  in  A.  vorgesehenen  Wagen  (Schotter- 
wagen, Artwitswagen,  BahndienstwaKen)  und 
die  7tisammen$;estellten  A.  werden,  u-cnn  sie 
ausschließlich  zu  Bahnunterhaltungszwecken  be- 
stimmt sind,  in  der  Regel  den  einzelnen 
Streikenbezirken  (Bahnerhaltungsabteilungcn, 
Betriebsämtern)  nach  einer  im  voraus  fest- 
gesetzten Reilienfotge  zugewiesen. 

Nach  §  1 73  der  .Technischen  Vereinbarungen 
des  VDEV."  ist  bei  A.  das  Schieben  des  Zuges 
gestattet,  ohne  daB  sich  an  seiner  Spitze  eine 
führende  Lokomotive  zu  befinden  braucht.  In 
solchen  Fällen  muß  jedoch  die  schiebende 
Lokomotive  angekuppelt  sein  und  darf  die 
Fahrgeschwindigkeit  von  25  km  in  der  Stunde 
nicht  überschreiten.  Ferner  ist  bei  Fahrten 
außerhalb  der  Stationen  der  vorderste  Wagen 
durch  einen  Zugbegleiter  zu  besetzen. 

Nach  §176  der  „Technischen  Vereinbarun- 
gen" sollen  A.  nur  auf  bestimmte  Anordnung 
der  Betriebsverwaltung  und  nach  bestimmten 
Fahrplänen  verkehren.  Audi  sollen  .\nnrd- 
nungcn  getroffen  sein,  daß  die  Bewegungen 
solcher  Zflge  mindestens  den  beiden,  die  Fahr- 
strecke bfuren/endeti  Stationen  bekannt  sind. 

Für  alle  anderen  hier  nicht  erwähnten Sicher- 
heitmaftregeln  beim  Verkehr  von  A.  auf  Be- 
triebsstrecken, für  ihre  Einleitung,  Zusammen- 
stellung und  Hegleitung  gelten  die  für  den 
regelmäßigen  Zugbetrieb  vorgeschriebenen  Be- 
stimm iiniien.  1  ür  das  Deutsche  Reich  sind 
hierfür  maßgebend  die  Eisenbahnbau  und 
-betriebsordnung  (s.d.),  die  Eisenbahnsignal- 
ordnung (s.  Signalordnung)  und  die  Fahrdienst- 
vorschriften, ferner  die  von  einzelnen  Bahn- 
verwaltungen erlassenen  Vorschritten  (z.  B.  für 
Sachsen  die  „V.f.d.  Arbdtszugwesen*,  Nr.  196), 
für  Österreich  die  Fi<;enbahnbctriebsordnung, 
die  Grundzüge  der  Vorschriften  für  den  Ver- 
kehrsdienst auf  Hauptbahnen,  die  Orundzflge 
iler  Vorschriften  für  den  Betrieli  auf  Lokal- 
bahnen, die  Signalvorschnften  und  die  Vor- 
schriften für  den  Verkehrsdienst. 

ZütartUftir;  Die  einzelnen  oben  angeführten  Vor- 
scbiiAen,  insbesondere  die  von  cinzdnen  Verwahun- 
gen  herausgegebenen  Vorschriften  fSr  Arfoeitszug- 

bcfricb,  die  N'cuhaiiordnunjjcn,  VerwA!ni(i).',s(>idnun- 
j,'eii  11. s.u.  .  fiTiui  lür Österreich:  Kybicki  u..Uikuli, 
H.iuvdrsc'infifn  Mir  Eisenhahnen,  Wien,  k.  k.  Hof- 
und  Staatsdruckerei  18%.  v.  EmUres. 


I     Arcliftologische  Punde,  die  bei  Bahn- 
bauten \nrkoininen,  sollen  gesammelt  und  den 
I  Landesniuseen,  Münz-  und  Antikenkabinetten 
I  u.  s.  w.  Obermittelt  werden  (s.  Funde). 

'      Argentfnten.  Inhaltsflbmicht:  L  Geschichtliche 

'  Entvi  ickliiiiK'-  II   Fisenhnhnpolitik.  HI.  Veniraltung 

!  und  Gestt/gebinig.  iV.  Technische  Anlage  und  Be- 

I  trieb.  V.  Eisenbahntarife. 

'         I.  Geschichtliche  Entwicklung;, 
i     Bis  1870  standen  nur  einige  Teilstrecken  der 
I  Oeste  de  Buenos  Aires,  der  Central  Argen- 
'  tinn,  der  Südbahn  und  der  dieser  nunmehr 
einverleibten  Ensenadabahn  im  Betrieb,  hingegen 
I  erfolgte  in  diesem  Zeiträume  bereits  die  Sidwr- 
■  Stellung:    einiger  vi'citerer    wichtiger  Linien, 
j  wie  der  Argentino  del  Este,  der  Andino,  der 
Central  Coi^oba  und  der  Central  Norte.  Die 
;  ersten  Linien,  die  langsam  j^et^en  Westen  und 
I  Norden  von  Buenos  Aires  und  gegen  Westen 
von  Rosario  vorrückten,  haben  den  großen 
künftigen  Bahnlinien  den  Weg  gewiesen,  und 
noch  heute,  wo  ein  pexE-altiges  Eisenbahnnetz 
die  Republik  durchzieht,  muß  man  gestehen, 
j  daß  vor  allem  diese  Anfangslinien  einen  Wett- 
I  bev(erb  hervorgerufen  haben,  durch  dessen 
j  Folgen  gerade  die  reicheren  Gebiete  eine  größere 
I  Eisenb^ndichtigkeit,  als  sie  crtn^en  kisnnen, 
I  aufzuweisen  haben. 

i  Der  Zeitraum  ISäO  bis  1890  ist  einer  der 
I  regsten  in  der  Entwicidung  der  Eisenbahnen  A. 

Catamarca,  ^alta,  San  junn,  Mendoza,  Santa  Fö, 
1  La  Plata  und  Bahia  Bianca  werden  mit  der 
I  Bundeshauptstadt  vereinigt.  Buenos  Aires  und 
'  Rosario  wertlen  durch  einen  Schienenweg  ver- 
bunden, und  die  Eisenbahn  zum  Stillen  Ozean 
eröffnet  eine  neue,  viel  kürzere  Verbmdung 
,  zwischen  Cuyo   und   der  Bundeshauptstadt. 
Die  Central  Cordoba  bildet  durch  Vereinigung 
mit  den  Linien  von  Santa  Fe  bei  San  Francisco 
eine  neue  Grundlinie,  um  die  herum  sich 
'  später  neue  Netze  bilden  sollten, 
i     1890  ist  ein  Jahr,  das  in  der  Geschichte 
I  der  Eisenbahnen  A.  in  mehr  als  einer  Be- 
ziehung denkwürdig  ist. 
i     Trotz  der  schweren  Krise,  die  A.  damals  zu 
I  Qberstetieii  hallen  kann  das ]ahrzdintl890- 1900 
namentlich  in  seinen  letzten  Jahren  nicht  als 
I  unfruchtbar  bezeichnet  werden.  Während  die 
I  Central  Norte  und  die  Santa  F^-Bahn  ihre 
Linien  gegen  Norden  verlänijern.  vcird  im  Süden 
das  Gebiet  des  Neuquen  erschlossen,  und  die 
!  Bahn  „Bahia  Bianca  undNoroeste"  dringt  über 
I  Toay  bis  ins  Herz  der  Pampas  ein. 
'      Das  letzte  lahr/ehnt  lOnn     IQIO  ist  durch 
,  das   1  ieber   in   der   Errichtung   von  Fiscn- 
I  bahnen  gekennzeichnet.  In  diesem  Zeitabschnitt 
wetteifern  die  großen  Unternelimrintren  in  dem 
1  Bestreben,  ihre  errungenen  Stellungen  zu  er- 
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halten  und  zu  verbessern,  um  weite  verlassene 
Gegenden  dem  Handelsv  erkehr  zu  erschließen. 
Die  Staatsbahnen   erreichen  im  Norden   die  i 
bolivianische  Grenze.  Gleichzeitig  wird  mit  dem 
Bau  von  1  inicii  ht^pnnnen,  die  bestimmt  sind, 
Chaco  und  l^atagonien  dem  Verl<ehr  zu  erobern. 
Die  Central  Norte  und  Af|;entino  del  Norte 
vereinigen  sich  durch  die  Linie  Dean  Funes- 
Laguna-Paiva  und  sind  so  im  Begriffe,  ein 
groiScs  Netz  zu  bilden.  De^leichen  sind  die 
Centrai  Argentino,  die  Gran  Oeste  Artjentino 
und  die  Pacific  bestrebt,  ihre  Netze  zu  er-  i 
mitern,  vobei  letztere  sich  mit  der  alten  Bahia  | 
Bianca  und  Noroestebahn  vereinigt.  Eine  Be-  j 
gebenheit  von  grolkr  Wichtigkeit  für  den  Eisen- 
bahnbetrieb in  der  Provinz  Buenos  Aires  und  I 
für  die  Eisenbabnpolitik  im  allgemeinen  bildete 
die  Gnindimg  zweier  großer  UnternehnuuiKen 
durch   Iran/osisches  Kapital  (Rosario  Puertü-  , 
Belgrano   und  Compania  General  de  ferro- 
Carriies  de  la  I'nnitieiji  de  Buenos-Aircs). 

Heute  durchziehen  die  hisenbahnen  in  einer 
Ausdehnung  von  rund  31. 000  das  Land  von 
der  Oren/e  Boliviens  im  Norden  bis  zum  Rio 
Descadi»  im  südlichsten  Teil  A-,  von  der  Ver- 
einigung mttden  chilenischen  Bahnen  im  Herzen 
der  Anden  bis  zum  Atlanlisclien  Ozean  und 
dürfte  auch  in  kurzer  Zeit  der  Anschluß  an 
die  Linien  Paraguays  erfolgen.  Auch  ist  der 
Tag  nicht  fem,  an  dem  die  Schienenwege  A.  sich 
mit  jenen  Brasiliens  vereinigen  werden.  \X'eitcre 
Linien  von  etwa  OÜOO  km  stehen  im  Bau  und 
dürften  in  wenigen  Jahren  fertiggestellt  sein. 

Nachstehend  soll  die  I  iitwicklung der  einzelnen 
Bahnen  im  besonderen  besprnetieii  Vierden. 
(VgL  die  Karte  Tafel  II.) 

Die  rr<5tc  Anrctrimp,  eine  F.iseiibalm  zu  bauen, 
ging  von  bürgern  der  Provinz  Buenos  Aires 
aus.  Diese  suchten  am  17.  September  1853  bei 
der  Re<jicrnnfj  der  Provinz  um  die  Frlaidinis 
nach,  eine  Bahn  von  20  km  Länge  von  Buenos 
Aires  nach  Floresta  bauen  zu  dflrfen.  Am 
12. Januar  1854  erteilte  die  Regierung  die  Kon- 
zession, worauf  sich  sofort  eine  Gesellschaft  | 
unter  dem  Namen  „Camino  de  hierro  de  | 
Buenos  Aires  al  Oestc"  für  die  Beförderung 
von  Personen  und  Gütern  bildete.  Die  Aktien 
wurden  ohne  Schwierigkeit  gezeichnet,  aber 
als  die  Einzahlung  erfolgen  sollte,  wollten 
oder  knnnten  viele  .\ktionrite  ihre  \'erpflich- 
tun^rii  niciu  einhalten,  so  daß  nur  ein  Kapital 
von  imgefähr  303.000  M.  zusammenkam. 

Die  Regierung  sah  sich  veranlagt,  hetzend 
einzugreifen.  Sic  stellte  der  Gesellschatt  zunächst 
50.500  M.  zur  Verfügung  und  leistete  später 
Garantie  für  weitere  168.334  M.,  /dill  ir  nach 
Beendigung  der  Bahn  bis  zum  Vororte  San  Jose  i 
de  Flores.  I 


Nunmehr  wurde  das  Material  zum  Bau  und 
Betrieb  der  Bnhn  in  England  bestellt,  u.  zw. 
ohne  Angabe  der  Spurweite.  Die  Lieferung  er- 
folgte für  die  Spurweite  von  5  Fuß  6  Zoll 
englisch  (1-67Ö  m)\  das  Material  war  ursprüng- 
lich für  eine  englische  Kolonie  bestimmt  und 
wurde  auf  diese  Weise  die  zufällige  Veran- 
lassung der  breiten  Spur  in  Argentinien. 

Die  Bahn  wurde  am  24.  August  1857  dem 
Betrieb  Qbergeben.  Die  Regierung  überließ  der 
Oesellschaftdic/iigesarrteSummevnn  2 18.834  M. 
unter  Verzichtlcistung  auf  jeden  Gewinn,  so- 
lange die  Aktien,  die  sidi  in  Privifldnden  be- 
fanden, nicht  einen  Reinertrag  von  9%  er- 
reichten. 

Bald  stellte  sich  die  Notwendigkeit  ein,  die 
Bahn  zu  verlängern.  Die  Regierung  übergab 
iler  Gesellschaft  unter  ^deichen  Bedingungen 
weitere  l,öS3.33  JAL,  wodureli  es  möglicii  wurde, 
das  Netz  weiter  auszubauen,  und  am  12.  April 
1860  wurde  iVw  Strecke  bis  nach  Moron 
dem  Betrieb  übergeben. 

Finanzielle  Schwierigiceiten,  in  die  die  Ge- 
sellschaft «geriet,  anderseits  die  Notwendtekcit, 
die  Bahn  bis  nach  Mercedes  (100  A/n  von 
Buenos  Aires)  zu  verlSngern,  veranlaBte  die 
Provinzialregieruny,,  die  .\ktiva  und  l'assiva 
der  Gesellschaft  zu  übernehmen  und  die  Fort- 
setzungsstrecke konnte  am  l.januar  1863  dem 
Betrieb  übergeben  werden. 

Im  Besitze  der  Rq^ierung  wurde  sie  bis  nach 
San  Nicolas,  Pergamino,Junin,Trenque-Lauquen, 
Saladillo,  La  Plata  und  Magdalena  ausgebaut.  , 

Später  wurde  sie  an  eine  englische  Gesell- 
schaft verkauft  und  dieser  am  I.Juli  18Q0 
Obergeben. 

Die  \  er«  altungder  Bahn  durch  die  Provinzial- 
rcgicrung  war  eine  mustergültige. 

Ende  1910  hatte  die  Bahn  eine  Betriebs- 
länge von  2349A/n  und  ein  Betriebskapital  von 
fast  4U0  Mill.  M,  die  eine  mittlere  Verzinsung 
(Obligationen  und  Aktien)  von  5-35%  ergeben 
haben. 

Am  5.  September  1854  suchte  der  Ingenieur 
Allan  Campbell  bei  der  Nationah^erung  um 

die  Erlaubnis  nach  (die  ihm  bewilligt  wurde), 
Vorstudien  für  eine  Eisenbahn  vom  Hafen 
Rosario  nach  der  Stadt  Cordoba  machen  zu 
dürfen;  ein  Jahr  später  wurde  Jose  Buschen- 
thal bevollmächtigt,  in  f'uropa  den  Bau  dieser 
Bahn,  die  später  Central  .Argentino  genannt 
wurde,  zu  vermitteln.  Seine  Bemühungen  hatten 
jedoch  keinen  Erfolg.  Erst  im  Jahre  1863  wurde 
der  Bauvertrag  abgeschlossen  und  am  23.  Mai 
1863  von  der  Regierung  genehmigt.  Diese 
üb  -  tialirn  eine  bestimmte  .Anzahl  Aktien  auf 
eigene  Rechnung,  garantierte  eine  jährliche 
Verzinsung  \on  1%  und  übergab  außerdem 


Digitized  by  Googl 


Af|[mtIiriM< 


245 


der  üesellschaft  auf  jeder  Seite  der  400  km 
langen  Bahn  5  km  Land  mit  öer  dnzigen  Be- 
dingung, dieses  /u  kolonisieren.  Außerdem 
wurde  ihr  das  Recht  zugestanden,  die  dem 
Staate  gehörigen  staaHichen  Watdungen  auszu«- 
nutzen,  und  die  National-,  I'*ro\in/'iaI-  und 
Munizipal-  (Gemeinde-)  Steuern  wurden  ihr  auf 
40  jähre  erlassen.  Die  Bahn  wurde  am  18.  Mirz 
1870  dem  Betrieb  übergeben. 

Im  Norden  der  Provinz  Buenos  Aires  wurde 
von  der  Provinziaircgierung  im  Juni  1S54 
dein  fiduardo  Hopkins  der  Bau  einer  Bahn 
(Nord bahn)  bewilligt.  Ursprüm^lich  ^enoß 
diese  Oesellschaft  eine  7  %  -Zinsengarantie,  die 
aber  im  Jahre  1868  hinfällig  erklSrt  vurde  - 
ohsleicli  der  Bau  ausgeführt  unirde  -  weil  die 
Gesellschaft  ihren  Verpflichtungen  nicht  nach- 
gekommen war. 

Das  Verdienst,  die  erste  Anregung  zu  einer 
Ei&enbahn  Inden  südlichen  Teilen  der  Provinz 
Buenos  Aires  gegeben  zu  haben,  gebührt  Eduardo 
Lumb.  Die  Konzession  wurde  von  der  Provinz 
am  24.  Mai  1862  für  eine  Strecke  zwischen 
Buenos  Aires  und  dem  StSdtchen  Chascomus 
erteilt  mit  Zinsgarantie  von  7%  auf  ein  Kapital 
von  10.000  C  f.d.  en^dische  .Meile.  Der  Vertrag 
wurde  am  12.  Juni  1852  ge/eichnct  und  am 
24.  Dezember  desselben  Jahres  wurden  die 
Statuten  der  „Sociedad  Anoninin  del  Ferro 
Carril  del  Sud"  der  Regierung  zur  Genehmi- 
gung vorgelegt  Im  Dezember  1865  vurde  die 
Strecke  dem  Verkehr  übergeben. 

Schwierigkeiten,  die  bei  Verwirklichung 
anderer  Bahnprojekte  beobachtet  wurden,  haben 
sicli  in  diesem  r"all  nicht  einj^estelll.  Nxahf-cheiii- 
lich,  weil  der  klare  Blick  in  die  Zukunft  und 
das  fe<ite  Vertrauen  auf  den  außerordentlichen 
ri  fnlmiiescr  Unternehmung  bei  den  Kapitalisten 
keinen  Zweifel  hatte  aufkommen  lassen. 

Spätere  Oc^ictzc  genehmigten  den  weiteren 
Ausbau  dieser  liahn  bis  Dolores  (28.  August 
1861),  dann  bis  I.ohos  sowie  dir  Kon\crtierung 
des  Kapitals  (IS.  November  lÖüS).  Die  Süd- 
bahn hat  sich  mächtig  entwickelt  und  berührt 
gegenwärtig  fast  alle  wichtigen  Punkte  im 
Süden  der  Provinz.  Im  Jahre  1891  wurde 
Babia  Bianca  erreicht,  heute  der  wichtige 
Hafen  des  Südens,  1899  wurde  das  Gebiet 
des  Neuquen  erschlossen,  und  in  letzter 
Zeit  wurden  die  Verlängerungen  nach  San  An- 
tonio (Patatjonien)  und  nach  Chile  geplant  und 
ausgeführt  Zu  dem  Bau  der  Neuquen-Linie 
durch  das  Rio  Negro-Tal  leistete  die  National- 
regierung einen  Beitrag  von  rund  4  Mill.  M.,  in 
8  Jahresraten  zahlbar,  und  sie  crlielJ  bei  dieser 
Gelegenheit  der  Gesellschaft  auf  weitere  40  Jahre 
sAmtiiche  National-,  Provinzial-,  und  Munizipal- 
steuem. 


I  Im  Jahre  1910  wurde  mit  der  Südbahn  ein 
I  Vertrag  abgeschlossen,  durch  den  diese  sich 

■  verpflichtet,  dem  Staat  die  zur  Rerieselunij  des 
Rio  Negro- Tales  und  der  umliegenden  Gelände 
sowie  die  zur  Sicherung  des  genannten  Gebiets 
gegen  Überschwemmungen  nötigen  Baukapi- 
taiien  zur  Verfügung  zu  stellen.  Dieses  Unter- 
nehmen istdazu  bestimmt,  das  Rio  Negro-Oebiet 
in  kurzer  Zeit  in  eine  der  fruchtbarsten  und 
wichtigsten  Provinzen  des  Landes  umzuwandeln. 

Im  Jahre  1897  wurde  der  Südbahn  die 
Ensenada-Bahn  (Buenos  Aires- Quilmes- En- 
senada) durch  Ankauf  einverleibt,  Bis  dahin 
hatte  diese  Bahn,  deren  Bau  im  Jahre  1857 
genehmigt  worden  war,  eine  selbständige  Ver- 
waltung, l^is  im  fahre  18')7  ihre  Hauptslation 
.ein  Raub  der  Mammen  wurde.  Die  Regierung  be- 
ntltzte  dies,  um  durch  Erlaß  vom  1 8.  Februar  1 897 
die  Finsfelhing  des  Verkehrs  zwischen  der  Haupt- 
station und  Ca$a  Amarilia  zu  verfügen,  weil 
die  EisenbahnzQge  dem  Straßenverkehr  hinder- 
lich waren.  Hierdurch  büßte  die  Eisenbahn 
eine  Haupteinnahme  ein,  und  da  sie  auch 
ihren  Prozeß  mit  der  Regierung  verlor,  zog 
die  Gesellschaft  vor,  mit  der  Südbahn  eine  Ver- 
einbarung zu  treffen,  die  iln  en  Interessen  besser 
als  die  selbständige  W  eiterver'Äallun«^  entsprach. 

Im  Jahre  1864  wurden  der  Regierung  die 
Vorstudien  zu  einer  Eisenhahn  zwischen  Con- 
cordia  (Provinz  Entre  Rios)  und  G)rrientes,  der 
Hauptstadt  der  gleichnamigen  Provinz,  voi^I^ 
und  durch  Oesetz  vom  5.  Oktober  desselben 
Jahresgenehn)igt(Argentino  del  Este- Bahn). 
Die  Konzession  verpflichtete  die  Regierung  zu 
einer  7  "„  -  Zinsen^rarantie  des  tat'^.ichlich  ein- 
gezahlten Kapitals  während  40  Jahren  und 
gestattete  der  Gesellschaft  die  freie  Benützung 
der  für  den  Bau  und  Betrieb  nötigen  l.ändcrcien. 
Die  Bahn  wurde  am  21.  April  1875  bis  Monte 
I  Caseros  beendet  und  dem  Betrieb  übergeben, 
I  Im  Jahre  18Q8  flberließ  die  Rei^ierung  der 
j  Gesellschaft  zur  Ablösung  der  Garantie  die 
I  Summe   von    15,120.000  M.    in   4V2 "/igen 
i  Titeln. 

Es  stellte  sich  nun  halt!  die  N'otwendi^keit 
.  heraus,  die Cuyo-Provinzen  (San  Luis,  .Mendoza, 
San  Juan)  mit  den  bestehenden  Bahnen  zu  ver- 
!  binden.  Die  Refjicrung  erließ  im  Jahre  1867 
am  15.  November  eine  Verfügung,  nach  der 
die  zum  Bau  einer  Bahn  zwischen  den  Städten 
Villa. Maria,  Rio  Quailo.  Villa  Mercedes  (.\  n  d  i  no- 
Bahn)  nötigen  Vorstudien  angeordnet  wurden. 
Femer  wurde  die  Regierung  durch  Gesetz  vom 
14.  Oktober  1868  ermächtigt,  einen  Teil  der 
!  Ausfuhr-  und  Einfuhrzölle  für  den  Bau  von 
Eisenbahnen  zu  venx  enden.  Auf  diese  Art  wurde 
es  möglich,  die  erste  Sektion  der  Andino-Bahn 
am  13.  November  1873,  und  die  zweite  bis 
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Mercedes  de  San  Luis  im  Oktober  1875  dem 
Betrieb  zu  übergeben. 

Im  JaJire  IQOQ  verkaufte  die  Regierung,  die 
inzvi  ischcn  bis  Dolores  de  Cordoba  fertig  ge- 
wordene Bahn  (im  ganzen  478-6  km)  an  die 
Gesellschaften  Central  Argentino  {136-5  km), 
Pacifico  {1218  km)  und  Gran  Üeste  Argentino 
<226*3  km)  fOr  die  Summe  von  fast  50  Miil.  M. 
Bestimmend  für  den  Beschluß  der  Rej^icrung, 
die  Bahn  zu  verkaufen,  war  der  Umstand,  daß 
sie  keinen  nat&rlichen  Endpunkt  (Hafen)  hatte. 
Das  einzige  Mittel,  diesem  Übel  abzuhelfen, 
war  die  Verlängerung  der  Bahn  bis  nach  Rosaho. 
Dies  widersprach  aber  der  stets  vo«  der 
Regierung  befolgten  Eisen bahnpolitil^  den 
Privatbahnen  keine  Konkurrenz  zu  machen. 

Wie  schon  crwähnt,wurde  dieRegierung  durch 
Gesetz  vom  14.  Oktober  1868  bevollmächtigt, 
einen  Teil  der  Zolleinnahnien  für  Eisenbahn- 
bauten zu  verwenden.  Sie  bcscliloß,  außer  der 
Anden-Bahn,  eine  Eisenbahn  von  Cordoba  nach 
Tucuman  (Central  Cordoba  -  Bahn)  zu 
baueni  die  später  nach  Salta  und  Jujui  zu  verlän- 
gern w9re.  Durch  Erla6  vom  26.  Olctober  1869 
wurden  die  Vorstudien  rcrisclien  Cordoba  und 
Tucuman  beschlossen  und  nach  ihrer  Beendi- 
gung der  Bauvertrag  mit  der  Unternehmung 
Telfener  R- Co.  se/eiclinc(  (Q.  September  1872). 
Die  Eisenbahn  konnte  im  Oktober  1 876  dem  Ver- 
Icehr  übergeben  werden.  In  den  Jahren  1883 
bis  1885  wurden  die  Zweiglinicn  von  Recreo 
nach  Chitmbicha  und  Santiago  del  Estero  weiter 
ausgebaut. 

Im  Jahre  1887  wurde  die  Regierung  ImvoII- 
mächtigt,  die  Eisenbahn  für  die  Summe  von 
64  Mill.  M.  zu  verkaufen,  unter  Leistung  einer 
Zinsgarantie  von  5%  wfthrend  20  Jahren.  Der 
ursprüngliche  Vertrag  wurde  durch  Cicsetz 
vom  4.  August  1888  dahin  abgeändert  daß 
die  Garantie  während  1 5  jähren  auf  ein  Kapital 
vnnS4  Mill.  M.  /ii  leisten  sei,  unter  .<.;leich/eiti^er 
Verpflichtung  der  Gesellschaft,  2ii  Mill.  M.  für 
Repiaraturen  und  Vermehrung  des  rollenden 
Materials  auszugeben. 

Am  22.  Februar  1880  übertrugen  die  K5ufer 
die  Eisenbahn  der  »Compania  del  Ferro  Carril 
Central  Cordoba",  die  bis  heute  Eigentfiroerin 
geblieben  ist. 

Die  (jarantic  w  urde  im  Jahre  18*>*>  von  der 
Regierung  abgelöst  mittels  Überlassung  von 
32  Miil.  M.  in  4'      'Ken  Titeln. 

Diese  Eisenbahn  bietet  insofern  ein  beson- 
deres Interesse,  als  sie  die  erste  schmalspurige 
Bahn  war  (l  -OOO  m).  Der  Grund  der  schmalen 
Jbpur  ist  nicht  ganz  klar. 

Da  das  Oesetz  vom  14.  Oldober  1668 
bestimmte,  daß  ein  Teil  des  Staatsein- 
kommens (Zölle)  für  den  i^u  von  Eisenbahnen 


I  zu  verwenden  sei,  und  ein  weiteres  Gesetz  vom 
j  10.  Oktober  187Q  die  Regierung  dazu  besonders 

I  ermächtigte,  wurde  die  Verlänperiing  der  Cor- 
doba-Tucuman-Bahn  bis  narh  Salta  und  jujui 
beschlossen  als  Central  Norte-Baiin  (Tucu- 

I  man,  Salta,  jujui,  Quiaca,  F.mbarcacion,  Antüla, 
Ouachipas).  Der  Bau  der  ersten  Teilstrecke, 
eine  der  schwierigsten  OeMrgsbariinen,  wurde 
dem  Ingenieur  Alberto  Schneidewind  ah  Reffie- 
t>au  übertragen  und  nach  Beendigung  des  ersten, 
auch  der  restliche  Teil  sowie  die  Strecken 
Dean-Funes  nach  Chilecito  und  von  Chum- 
bicha  nach  Catamarca,  die  von  der  Unter- 
nehmung Lucas  Gonsalez  8t  Co.  weitergebaut 
wurden. 

Die  Verlängerung  von  |ujui  nach  der  Bolivi- 
anischen Grenze  (Quiaca)  u  urde  im  jähre  1Q08 
in  Regie  gebaut. 

Diese  Eisenbahn  ist  somit  zum  größten 
Teil  von  staatlichen  Ingenieuren  erbaut  und 
hatte  am  31.  Dezember  1910,  nach  Beendigung 
verschiedener  Zweiglinien,  eine  gesamte Betariebs- 
länge  von  2334  A/o. 

I  Die  Bahn  Buenos  Aires-Rosario  war  ur- 
sprünglich durch  Provinzialgesetz  vom  18.  Sep- 
tember 1870  für  die  Strecke  von  Moreno  (Ferro 

j  Carril  del  Oeste)  nach  Campana  genehmigt, 
später  «iirde  sie  vom  Staate  mit  einer  Zins- 
garantie von  7  %  übernommen,  dann  durch 
Gesetz  vom  2.  September  1 87 1  bis  Rosario  de 
Santa  Fe  erweitert  und  am  1.  Februar  1886  dem 

I  Betrieb  übergeben.  Die  Bahn  wurde  dann  in 
kurzen  Zwischenräumen,  zunächst  nach  Sub- 

[  chaies  verlängert  und  am  28.  Februar  18Q1,  bis 
Tucuman  dem  Verkehr  übergeben. 

I     Die  Gesellschaft  verzichtete  auf  die  Garantie 

I  geeen  Qewihmng  des  Rechts,  bis  nach  Rosario 
bauen  zu  dürfen,  und  eine  ÜnterstQtzung  von 
7376-52  M.  für  das  km. 

Diese  Oesellschaft,  eine  der  mutigsten  und 
Fortselirittlichsten  A.,  baute  ibr  Net?  emsig  aus 
und  kaufte  nach  und  nach  verschiedene  Eisen- 

I  bahnen  ihrer  Betriebszone  an  (Gnm  Sud  de 
Santa  Fe  i  Cordoba  I8*JI).  Finanzielle  Schwie- 
rigkeiten, durch  Wettbewerb  mit  anderen  Bahnen 

,  veranlaßt,  z\t'ang  sie  zu  einer  Verschmelzung 

I  mit  der  Central  Argentino- Bahn.  Die  Ver- 
selunel/'ung  stieß  zunächst  auf  heftigen  Wider- 
stand der  Bundesregierung.  Die  Verhandlungen 
endigten  im  jähre  1908  damit,  daß  der  ^aat  die 
\'ereiiii>:ung  unter  folgenden  Bedingungen 
genehmigte: 

j     1.  Das  Kapital  der  vereinigten  Qesellschafien 

wurde  auf  r)n'2,!41.?1  1  .M.  fistj^esetzt,  luiter 
.  Ausschluß  der  zur  Konvertierung  ausgegebenen 
I  Aktien,  im  Betri^  von  ungefähr  100  Mill.  M. 

2.  r^ie  \ erschiedenen  im  Gebrauch  befiiid- 
1  liehen  Tarife  wurden  durch  ein  einheitliches 
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parabolisclus  Tarifsystem  ersetzt  in  der 

allgemeinen  horm 

Frachtsumme  =  Konstante  \  Distanz. 

3.  Die  Regierung  behielt  sich  das  Recht 
der  Tarifrevision  vor  fQr  den  Fall,  daß  der 

Rohertrag  in  3  aufeinander  folgenden  Jahren 
17%  des  von  der  Regierung  anerkannten  Kapi- 
tals flberschrHte 

4.  Verpflichtet  sich  die  Gesellschaft,  alle  der 
Bundesr^ierung  gehörigen  üüter  zu  ermäßigten 
Preisen  7U  befördern. 

5.  Die  Re^icnint;  hin^c^en  verlängerte  der 
Gesellschaft  die  Fristen  für  zollfreie  Einfuhr 
der  zum  Bau  und  Betrieb  erforderlichen  Ma- 
terialien. 

Durch  Oeset'/  vom  5.  November  1872  war 
die  Regierung  von  den  Kammern  ermächtigt  j 
Vörden,  verschiedene  Eisenbahnen  zu  bauen. 
Unter  diesen  befand  sicli  die  von  Buenos  Aires 
nach  Villa  Mercedes,  die  sich  heute  unter  dem 
Namen  .Ferro  OutH  de  Buenos  Aires  al 
Pacifico"  (Pacif ichahn)  im  Betrieb  befindet. 

Der  Vertrag  wurde  am  20.  Januar  1874  mit 
jnan  E.  Clark  abgeschlossen,  im  Mirz  1878 
il rt  und  der  Bau  am  16.  Januar  IS81 
der  inzwischen  gebildeten  ^yCompania  Anonima 
del  Ferro  Carril  Buenos  Aires  at  Padfico* 
streckenweise  übertragen.  (Die  Strecke  von 
Mercedes  de  Buenos  Aires  nach  Villa  Mercedes 
de  San  Luis  wurde  im  Oktober  1886  dem 
Betrieb  übergeben.) 

Die  Strecke  von  Buenos  Aires  nach  .Mercedes 
wurde  von  Konzessionär  Juan  E.  Clark  gebaut 
und  am  20.  .Marz  1888  der  Hauptlinie  einverleibt 

Die    Konze^^ioIl    sicherte   der  Eisenbahn 
eine  Zinsengarantie  von  7%  auf  ein  Kapital 
von  81.362  M.  fQr  das  ibn  vährend  20  Jahren.  | 
Diese  Oarantte  wurde  am  14.  Januar  18Q6  von 
der  Bundesregierung  gegen  Überlassung  von  . 
7,600.000  M.  in  4V2%igen  Titeln  abgelAst  | 

Die  Oran  Oeste  .^ri^cnlino-Bahn  bildete 
einen  Teil  der  durch  das  Gesetz  vom  5.  November 
1872  konzessionierten  Eisenbahnen.  Auch  diese  j 
Strecke  wurde  vertraglich  an  Juan  E.  Clark  i 
abgegeben.  Da  dieser  den  Bau  aber  nicht 
innerhalb  der  Vertragsfristen  ausführte,  so  über- 
nahm die  Regierung  den  Bau  zwischen  Villa 
Mercedes,  .Mendora  und  San  Juan  (Oesetze 
vuui  10.  Üktubcr  1870  und  2.  Oktober  1880). 

Der  Bau  dieser  Teilstrecke  wurde  unter  I 
I  eituni;  des  Ingenieurs  Guillemio  Villanueva  | 
ausgeführt  und  sie  wurde  im  Jahre  1885  dem 
Betrieb  flbergeben.  Am  21.  Januar  1887  ver- 
kaufte die  Bundesregierung  die  Fiahn  um  den 
Preis  von  Q6.000  M.  für  das  km  an  Juan 
E.  Clark,  der  dann  die  „Compania  Gran  Ocste 
Argentino"  grflndete. 


Die  Zinsengarantie  von  7%  auf  ein  Kapital 
von  S  1.362  M.  wurde  gegen  Überlassung  von 
10  .Mill.  M.  in  4' 2% ig««  Titeln  von  der 
Regierung  abgelöst. 

Das  schon  mehrfach  erwähnte  Oesetz  vom 
5.  November  1872  enthielt  auch  die  Oenehmi- 
guni'  einer  Bahn  von  Corrientes  nach  San 
Roque,  Saladas  und  Mercedes  (Nord  Este 
Argentino-Bahn).  Der  Vertrag  wurde  mit 
Furness  ^  Co.  abgeschlossen  (f>.  Februar  1874) 
und  entliielt  eine  Bestimmung,  die  dem  Kon- 
zessionär durch  20  Jahre  7%  auf  ein  Kapital 
von  100.000  M.  für  das  km  sicherte. 

Dieser  Vertrag  kam  jedoch  nicht  zur  Aus- 
führung und  wurde  später  mit  Juan  E.  Clark 
erneuert  unter  Sicherstellung  von  6%  für  die 
gleiche  Zeitdauer  auf  ein  Kapital  von  1 24.000  M. 
für  das  km. 

Die  Rechte  und  Pflichten  übertrug  Clark 
am  22.  .Mai  1888  der  „Compania  Nord  Este 
Argentino",  die  die  Teilstrecken  von  Monte 
Gasen»  nadi  Mercedes  und  Corrientes  nach 
Saladas  in  den  Monaten  Februar  und  M.ar7 
1891  dem  Verkehr  übergab.  Der  Bau  der 
restlichen,  sehr  schwierigen  Strecke,  wegen  der 
langen  und  kostspieligen  Bnicken,  sowie  der 
zwischen  Libres  und  Posadas,  mußten  finan- 
zieller Schwierigkeiten  halber,  in  die  sich  Clark 
verwickelt  sah,  eingestellt  werden  und  wurde 
erst  nach  Ablösung  der  Garantie  wieder  auf- 
genommen. Nach  gegenseitigem  Übereinkom- 
men (9.  Mai  1896)  übergab  die  Regierung  der 
Gesellschaft  die  Summe  von  4ft  Mill.  M. 

In  neuester  Zeit  wurden  der  Oesellschaft 
von  der  Regierung  weitere  Summen  zur  Ver- 
ffigting  gestellt,  mit  der  Verpflichtung,  verschie- 
dene neue  Zweiglinien  zu  bauen  und  die  Strecke 
Santo  Tome  Posadas  zu  vollenden.  Dieselbe 
Oesellschaft  schlfiR  mit  der  F.isenbahn  von 
Paraguay  ein  Abkommen,  das  letztere  verpflich- 
tete, ihre  Spurweite  von  1*676«  auf  1*435  m 
zu  vermindern.  Auch  veurde  der  Bau  einer 
großen  Eisenbahnbrücke  über  den  Rio  Alto 
Parana  beschlossen,  nach  dessen  Vollendung 
die  Züge  ohne  Unterbrechung  von  Buenos 
Aires  nach  Asuncion  laufen  werden  unter  Be- 
nutzung des  Fährschiffes  zwischen  Zarate  und 
Ibicuy  (Rio  I^arana). 

Unter  der  Voraussetzung,  „dali  die  Trans 
Anden-Bahn  möglich  und  leichiausführbar sei 
zwischen  einem  Punkte  am  Rio  Parana  bis 
zur  Bahn,  die  Santiago  (Chile)  mit  Valparaiso 
verbindet,  und  in  Anbetracht,  daß  dieRegierung 
von  Chile  versprochen  hatte,  den  ihr  zukommen- 
den Teil  der  Bahn  nach  Kräften  zu  unterstützen", 
wurde  die  Nationairegierung  am  5.  November 
1872  bevollmächtigt,  den  Bau  verschiedener 
Eisenbahnen  zu  vereinbaren,  unter  diesen  eine 
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Bahn  von  Mendoza  oder  San  Juan  in  der  1 
Richtuni;  nach  San  Felipe  de  los  Andes  (Chile) 

bis  zur  Grciixc  mit  Chile,  den  los  Patns-  oder 
Uspallata-Paß  über  die  Kordiiieren  benutzend. 

Der  Vertrag  wurde  mit  Juan  E.  Clark  ab- 
geschlossen (26.  Januar  1874);  er  erlitt  ver- 
schiedene Änderungen,  wurde  später  durch  I 
einen  neuen  (19.  März  1878)  ersetzt,  dieser  im  ; 
Jahre  1881  neuerdings  verändert  und  in  dieser  i 
Forin  im  Jahre  1SS7  dor  heutigen  Kompanie 
F.  C.  Trans-Andiiio  übtirviicscii.  Bedingungen 
waren:  7%  Zinsengarantie  auf  ein  Kapital  von 
123.923  M.  für  das  km  «•.Ehrend  20  jalircn. 

Clark  beendete  die  Bahn  bis  zum  Rio  Blanco 
(ungefähr  134  Am  von  Mendoza);  der  Obrige 
Teil  bis  zum  Kordilloren-Paß  in  l.as-Cucvas, 
54  km  lang,  wurde  von  der  gegenwärtigen  Bahn- 
gesellschaft beendet,  nachdem  die  Regierung 
ihr  für  Ablösung  der  Garantie  die  Summe 
von  25,600.000  M.  ausgezahlt  hatte. 

Diese  Eisenbahn  ist  g^enwärtig  bis  Chile 
beendet.  Sie  erreicht  eine  PaBhöhe  von  3200  m 
mit  einem  Scheiteltunne!  von  3200  m  I  änpe. 
Einzelne  Strecken  mit  6',;,  SiLi>;uiig  auf  der  ^ 
argentinischen  und  S%  Steigung  auf  der  ( 
chilcnisrfieii  Seife  sind  mit  Zalmstan'^e  nach 
System  Abt  versehen.  Die  Adhäsionsstrecken 
haben  Gefillle,  bzv.  Steigungen  bis  25^* 

Die  Konzession  der  Oeste  Santa  Fecin n- 
Bahn  erwarb  Carlos  Casado  durch  Gesetz  der 
Provinz  Santa  (17.  Oktober  1881).  Die  Bahn 
wurde  am  6.  Februar  dein  f^etrieb  über- 

geben. Am  9.  Januar  1898  wurde  sie  staat- 
lich, weil  sie  inzwischen  über  die  Grenzen 
der  Pro\inz  liinaus  vcrlanj^crt  vtonieii  uar; 
einige  Jahre  später  ging  sie  durch  Verkauf  in 
den  Besitz  der  Central  Argentino-Bahn  über. 

Die  Vorstudien  für  die  Argen tino  del 
Norte-Bahn  wurden  durch  Gesetz  vom  i 
22.  August  1S81  ati<.;eürdnei.  Ein  Teil  der 
Bahn  (Dean  Funes  Padqnia  und  Chumbicha 
Catamarca)  wurde  durch  die  Bauunternehmer 
Lucas  Gonsalez  &  Co.,  die  übrigen  Teilstrecken 
(Patquia-Rioja,  Patquia-Chilecito,  S«rrezuela- 
San  jtian,  r)can  Fiines-Santa  Fe,  CcbnIIar-Ma/an, 
Mazan-  l  inogasta,  Mazan-AdalgaJa)  im  Rcgiebau 
unter  der  Leitung  von  Staatsingenieuren  aus- 
geführt. 

Die  unter  dem  Namen  Provincia  de  Santa 
P6-Etsenbahnen  bdcannten  Linien  bilden 

drei  Gruppen,  für  die  durch  die  Gesetze  vom 
3.  November  1882,  10.  September  1886  und 
IQ.  September  1889  die  Bauerlaubnis  erteilt 
wurde.  Der  Bau  der  beiden  ersten  Gruppen 
wurde  ciurcl!  J.  G.  .Meittt,'-;  (Hunie  Hormanos), 
die  Linien  der  dritten  Gruppe  durch  die  „Com- 
pania  Francesa  de  los  Ferro  Carriles  de  la 
Provincia  de  Santa  F^"  ausgeführt;  wobei  zu 


erwähnen  ist,  daß  die  Bahnen  der  ersten  Gruppe 
auf  Kosten  der  Provinzialregierung  von  Santa 

Fe  erbaut  wurden,  ■«•ährend  den  übrigen  Grup- 
pen von  der  Provinz  eine  Zinsengarantie  von 
5  %  während  55  Jahren  auf  ein  Kapital  von 
3750  £  für  das  km  zugesichert  wurde. 

Die  Regierung  von  Santa  Fe  geriet  jedoch 
in  finanzielle  Schwierigkeiten  und  konnte  ihren 
Verpflichtungen  nicht  nachkommen.  Aus  diesem 
Grunde  hcsclilol)  sie  im  jähre  !888  das  ganze 
Balinnetz  dei  t'ran/ü.si!>ciien  Gesellschaft  zu  ver- 
pachten, um  diese  durch  seinen  Ertrag  för  die 
rückständi^^en  Garantien  7u  ent^^elrldigen. 

Der  Zwischenhandel,  den  diese  Bahnen  ver- 
mittelten, wuchs  bald  zu  solcher  Bedeutung, 
dafi  sich  die  Rundesre^ierun;^  xeranlaßt  sah, 
die  Bahnen  am  31.  August  1898  zu  staatlichen 
zu  machen. 

Gegenvc  ärtii^  l^ilden  die  Bahnen  dieser  Gesell- 
schaft ein  bedeutendes  Netz«  das  sicii  weit 
Ober  die  Grenzen  der  Provinz  hinaus  ausdehnt. 

Die  Central  -  Fntre- Rios- Bahn  wurde 
durch  ein  Gesetz  der  F^rovinz  Entre-Rios  vom 
7.  Juni  1883  zwischen  Parana  und  Concepcion 
del  Uruguay  genehmigt  und  durch  die  Bau- 
untenieliniei  Lucas  Gonsalez  8i  Co.  aussjefOhrt. 

Da  die  Hrovinzialregierung  aber  nicht  die 
Mittel  befiaß,  um  den  Bau  dieser  Bahn  allein 
durch/uführen,  suchte  sie  bei  der  Bundes- 
regierung um  Unterstützung  an.  Diese  ver- 
pflichtete sieh  durch  Gesetz  vom  9.  Oktober 
1884,  die  Hälfte  der  Bauanleihe  der  Provinz 
auf  sich  zu  nehmen. 

Nach  Beendigung  des  Baus  wurde  die  Bahn 
von  der  Pnn'in^'  unter  dein  Namen  „l'erro 
Carril  Central  Entrc  Riano",  bis  zum  24.  August 
1801  verwaltet  und  dann  den  Inhabern  der 
Anleihctitel  überlassen,  denen  die  Provinz 
die  Zinsen  schuldig  war.  Diese  erhielten  außer- 
dem 350.000  ±  Provinzial-  und  500.000  £ 
Nationaltitel,  letztere  zur  Ablösung  der  von 
der  Nation   übernommenen  \'erpf!ichtungcn. 

Dieselbe  Gesellschaft  kaufte  im  Dezember 
1 896  von  der  Nation  die  .PrImer  Entre  Riano*- 
Bahn,  die  seit  18fifi  Gnalei^uay  mit  Puerto 
Ruiz  verbindet  und  eine  Länge  von  10  km 
hat  Diese  kleine  Bahn  war  von  einer  Gruppe 
von  Kaufleuten  ixebaut  worden,  die  die  Balm  im 
Oktober  1 878  der  Nationalregicrung  sclicnklcn. 
Die  Kaufsumme  betrug  140.000  M.  Die  Loko- 
njotiven  wurden  von  Krauli  in  München  be- 
zogen -  ein  deutscher  Ingenieur  war  der 
Erbauer  der  Bahn  -  und  da  die  Spurweite 
nicht  angegeben  war,  wurde  die  Spur  der 
deutschen  Bahnen  anqjenommen,  die  t^e^cnwärtig 
in  den  l'rovin/cn  Lntjc  Rios  und  Corricntes 
ausschließlich  angewendet  wird;  so  war  auch 
hier  der  Zufall  Anlaß  zur  mittleren  Spur  in  A. 
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Neuerdings  wurde  der  Gesellschaft  das  Kccht 
zustanden,  versctiiedene  neue  Zveiglinien  zu 

bauen,  an  denen  sich  die  Nationalregierung 
durch  Übergabe  von  Titeln  beteiligte,  die  un- 
gefähr ein  Drittel  der  Rausummen  ausmachten. 

Eine  dieser  Zweiglinien  wurde  bis  nach  dem 
Hafen  Ibicuy  am  Parann  \eriringcrt  tinil  von 
hier  aus  die  Vcrbindunj;  mit  der  Provinz 
Buenos  Aires,  via  Hafen  Zarate,  durch  Fähr- 
boote (Ferry  boats)  liorL^a-stellt.  /v^  ischen  Zarate 
und  Buenos  Aires  werden  nach  Übereinkommen 
die  Geleise  der  «Compania  Central  d«  Buenos 
Aires"  p;!cichcr  Spurweite  (1*435  m)  benutzt, 
so  dal5  gegenwärtig  die  Züge  der  Cntre  Rios 
Bahnen  ohne  Unterbrechung  bis  nach  der 
Bundesliauptsladt  laufen. 

Die  Genehmigung  zum  Bau  der  Central 
Chubut-Bahn  wurde  an  Jones  &  Co.  durch 
Nationalgesetz  vom  22.  Oktober  1884  erteilt, 
unter  Überlassung  von  5  km  Land  auf  beiden 
Seiten  der  Linie.  Die  Konzessionäre  übertrugen 
ihre  Rechte  an  P.  Bell  &  Co.;  diese  gründeten 
die  Iieiitipc  Geseü-^ctiaft  (Mai  1888),  die  den 
Bau  auslulute  und  die  iialni,  die  tleii  Hafen 
Madryn  mitTrelew  verbindet,  am  12.  Juni  1889 
dem  Verkehr  übergab.  Die  Balm  w  urde  kürzlich 
bis  Gaiman  verlängert.  Im  Jahre  1910  wurden 
auch  noch  die  bedeutenden  Molenanlagcn  in 
Mndryn  für  Ozeanverkehr  ausgeführt,  außerdem 
plant  die  Oeseilschaft  eine  Verlängerung  durch 
das  Chubuttal  bis  zum  Fuße  der  Koitlilleren. 

Am  in.  April  ISS5  wurde  Manuel  Kelton 
durch  die  ProvinziaJregierung  von  Tucuman 
ermichtigt,  die  Nor  Oeste  Ar$;entino-Bahn 
auszuführen.  Diese  hat  iliien  Ausgangspunkt 
in  der  Stadt  Tucuman  und  endet  in  La  Madrid, 
einer  Station  der  Central  Cordoba-Bahn.  Sie 
verdankt  ihren  Ursprung  der  Zuckerindustrie 
und  vermittelt  durcii  .Alvweiguns^en  den  Ver- 
kehr zwischen  den  Zuckerfabriken  und  der 
Hauptlinie. 

Die  mit  den  Prn\  in/ialpc^etzen  (Cordoba, 
13.  Oktober  1888,  und  Santa  Fe,  l.  September 
1886)  erworbene  Konzession  fülr  die  Central 
Cordoba-  und  Cf>rdoha  Rosario-Bahnen 
übertrug  Santiago  Temple  an  J.  Q.  Meiggs. 

1890  und  18Q1  wurde  der  Betrieb  cröfbiet 
Später  veurden  diese  Bahnen  der  Haupdinie 
Central  Cordoba  einverleibt 

Juan  Pelleschi  &  Co.  erwarben  durch  Gesetz 
vom  6.  September  1886  die  Konzession  für 
die  Bahn  \'illa  Maria  Rufinn.  Die  liundes- 
regietunj;  verpfhchtete  sieh  /u  einer  2()jährigen 
Zinsengarantie  von  b%  auf  ein  Kapital  von 
72.nn0  M.  filr  das  km.  Nachdem  sieh  im  Jahre 
lb8y  die  „Villa  Maria  and  Rufino  Company" 
gebildet  hatte,  konnte  die  fertige  Bahn  im  Mai 
1891  dem  Betrieb  übergeben  werden.  Im  Jahre 


1896  löste  die  Bundesregierung  die  Garantie 
ab,  indem  sie  der  Geseifschaft  die  Summe  von 

7,400.000  M.  in  -1  ■      ijien  Titeln  übergab. 

Für  die  Bahn  Gran  Sud  de  Santa  F^  y 
Cordoba  wurde  die  Konzession  am  2.0ktoba' 
1886  erteilt.  Die  Konzessionäre  Charles  Prebble 
und  r.d.  Ware  ühertrutjen  die  Konzession  an 
Woodj^ate  &  Co.,  die  eine  Gesellschaft  obigen 
Namens  bildeten  und  die  am  I.  Mai  1890  die 
erste  Teihtrecke  der  Bahn  dem  Verkehr  üher- 
I  gab.  Später  ging  sie  durch  Verkaut  an  die 
Buenos  Aires  Rosario-Bahn  Aber. 

Durch  Oe*;ct7  vom  Jahre  ISST  wurde  die 
Konzession  für  die  Nor  Oeste  Argentino- 
Bahn  (JMercedes  de  San  Luis  bis  Rioja)  an 
Portalis,  Dupont  &  Co.  verf^eben  unti  r  Zinsen- 
garantie von  5  %  auf  ein  Kapital  von  90.000  M. 
für  das  km  wahrend  55  Jahren. 

Diese  Konzession  wurde  im  Jahre  1888  der 
„Societe  de  Construction  des  Batignolles«  und 
im  Jahre  1889  der  „Nor  Oeste  Argentino 
Compania"  übertragen,  die  den  Bau  bis  La 
Torna  (am  1.  Dezember  I8Q0)  beendete  und 
hier  finanzieller  Schwierigkeiten  halber  ein- 
stellte. 

Da  diese  Eisenbahn  vcrISnfrert  werden  mußte 
und  der  Erfolg  des  Vertrags  den  Erwartungen 
und  Opfern  der  R^erung  nicht  entsprochen 
hrttte,  '^o  beschloß  diese  nach  ^ellenseitigem 
Übereinkommen  am  14.  Januar  1090  gegen 
Obergabe  von  7^62.072  M.  den  Vertrag  aufzu- 
lösen und  die  Bahn  in  eigene  Verwaltung  zu 
äbernehmen. 

Mit  Konzession  vom  5.  Oktober  1887  wurde 
die  Baiiia  Blanca-Nor  Oeste-Bahn  sicher- 
gestellt, u.  zw.  mit  20jähriger  Zinsengarantie 
von  5  %  auf  ein  Kapital  von  80.000  M.  F^ie  Kon- 

I  Zessionare  Abreu,  Torrcs  &  Co.  übertrugen 
ihre  Rechte  auf  J.  O  Meijr^js  Co.,  die  im 
Juiu  1889  die  „Bahia  Bianca  North  Western 

i  Railway  Company"  bildeten;  diese  übergab 
am  I  Februar  1891  einen  Teil  der  Linien  dem 
Verkehr. 

Die  Eisenbahn  war  ursprQnglidi  bis  Villa 

Mercedes  und  Rio  Cuarto  geplant,  gelegentlich 
der  Ablösung  der  Garantie  am  26.  Juli  1896 
wurde  aber  beschlossen,  die  Bahn  nur  bis 
Toay  fertit^  /u  hauen  (Juii  tS07  beendet)  und 
die  Nationalregicrung  übergab  behufs  Ablösung 
aller  ihrer  Verpflichtungen  der  Gesellschaft 
die  Summe  von  9,142.233  M.  in  4V2''eißen 
Titeln.  Sie  behielt  sich  aber  das  Recht  vor,  die 
Bahn  ohne  Garantie  weiter  zu  bauen.  Im  Jahre 
1007  wurde  sie  mit  veränderter  Trasse  von 
tler  Pacificbahn,  die  ihre  Verwaltung  über- 
nommen hatte,  bis  nach  Humca-Renanco,  einer 
Station  dieser  Eisenbahn,  beendet  und  mit 
verschiedenen  Zweiglinien  ausgestattet. 
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Portalis  freres,  Carbonnier  &  Co.  übertrugen 
im  Mai  1888  die  Konzession  ffir  die  Baiin 

San  Cristobal-Tucu  man  ik-r  Compai^nic 
Fives-Lille,  und  diese  bildete  die  „('otnpania 
francesa  de  los  Ferro  Carriles  Arj^entinos« 
Juli  1889,  die  den  Bau  ausfQhrto  und  die 
Bahn  am  7.  Juli  1 8Q2  dem  Betrieb  übergab. 

Diese  Linie  hat  eine  Ausdeiinung  von  tbOkm; 
das  von  der  Regierung  anericannte  Kapital 
betrug  48,581.360  M.  mit  Zinsengarantie  von 
5%  durch  55  Jahre. 

Dieses  Unternelimen  ist  stets  als  ein  großer 
MIRj^riff  betrachtet  vforticn.  "  Die  Bahn  ■war 
bestimmt,  den  Erzeugnissen  von  Tucuman 
einen  neuen  Ausfuhrveg  nach  dem  Rio 
Parana  und  dem  La  PLita  /u  schaffen,  ihr 
Ausgangspunkt  befand  sich  jcdocti  160  km 
nördlich  von  ihrem  natflriichen  Hafen  Santa 
Fe,  in  einer  unbeviohiiten  Geiiend,  mo  sie  in 
eine  fremde  tisenbahn  einmünden  mulite,  der 
sie  ihren  ganzen  Verlcehr  bedingungslos  zu 
übergeben  gezwungen  var,  wodurch  ihr  Schwie- 
rigkeiten aller  Art  erwuchsen,  besonders  als 
sie  nicht  mehr  vermeiden  konnte,  mit  anderen 
Linien,  die  auch  nach  Tucuman  ausliefen,  in 
Wetthe\x-erb  zu  treten 

Eine  weitere  Schwierigkeit  bestand  darin, 
daB  die  Central  Cordob»-Bahn,  ihre  Hau[rt- 
konkurrentin  in  Tucuman,  auch  vom  Staate 
garantiert  war,  so  daß  dieser  die  Verluste  zu 
tragen  hatte. 

Hiernach  erklärt  es  sieli  leicht,  daß  die 
Regierung  als  einzigen  Ausw(^  den  Ankauf 
der  Linie  beschloß,  was  um  so  «veckmäßiger 
gewesen  w«ire,  vx'enn  ^leich/eitii^  Mittel  und 
Wege  gefunden  worden  wären,  auch  den  er- 
g.1nzenden  Teil  der  Linie  nrischen  San  Cristobal 
und  dem  Hafen  Santa  Fi  Sich  anzuei^men. 
Doch  dies  ■«•tirde  leider  versäumt,  und  später 
war  die  Regierung  gezwungen,  nach  langen 
erfolglosen  Verhandlungen  mit  den  Santa  Fe- 
Bahnen,  die  Strecke  Sau  ("ristnbal-Santa  Fe 
auf  eigene  f<echnung  auszuführen.  Santa  Fe 
ist  g^enwArtig  in  einen  bedeutenden  Hafen- 
ort  umgewandelt  worden. 

Der  Kaufpreis  der  Linie  San  Cristobal- 
Tucuman,  einschließlich  der  rGckstindigen 
Garantien,  hat  42,761.267  M  betragen. 

Die  Nor  Oeste-Bahn  wurde  durch  Kon- 
zession der  Provinz  Cordoba  vom  1.  Oktober 
1888  Otto  Bemberg  6t  Co.  zucrtcilt,  unter 
Zusicherung  einer  'iüjährigen  Zinsengarantie 
von  6^<(  auf  ein  Kapital  von  143.600  M.  für 
das  km.  Sie  wurde  im  Juli  1891  und  Juni  1892 
streckenweise  dem  N'erketir  übergeben.  Die 
Garantiezahlung  führte  jedoch  zu  sehr  un- 
liebsamen Erörterungen  zwischen  Provinzial- 
regiening  und  Aktionären«  was  damit  endete, 


I  daß  die  Nationalregierung,  unter  Übernahme 
I  von  Aktiva  und  Passiva  die  Bahn  kaufte  und 

sänitliche  Verpflichtungen  tler  Provinz  auf  sich 
nahm;  die  Eisenbahn  wurde  den  Staatsbahnen 
I  emverleibt 

Die  ursprünglich  unter  dem  Namen  „Tram- 
way  Rural"   bekannte  Central  de  Buenos 
Aires-Bahn,  wurde  durch  Provinzialgesetz  vom 
2.  Oktober  1 8B4  Federico  Lacroze  zuerteilt  (heute 
Lacro?e  Hermanos  &  Co.).    Sie  wurde  als 
Nebenbahn  mit  leichtem  Oberbau   und  für 
I^erdebetrieb  gebaut,  dann  für  Dampfbefrieb 
einjrerichtct  und  vor  einigen  Jahren  gänzlich 
I  umgebaut,  um  die  Züge  der  Entre  Rios-Eisen- 
I  bahn  aufnehmen  zu  können.  Qegenwirtig 
I  ist  sie  staatlich  G;ewordcn  und  auf  ihren  Gleisen 
j  verkehren  elektrische  (Lokalverkehr)  und  mit 
I  Dampf  (Fernverkehr)  behiebene  Züge. 

Durch  Staats^esetz  vom  26.  September  1004 
wurde  die  Konzession  der  Bahnen  Buenos 
j  Aires-Rosario,  Buenos  Aires-Saliquelo,  Buenos 
AireS-BahiaBlancaund  zahlreicheVerzweigungen 
'  an  de  Bruyn  Otamendi  8t  Co.  erteilt.  Diese 
j  Gesellschaft,  mit  Namen  „Compania  (jeneral" 
I  in  der  Provinz  Buenos  Aires,  an  der  haupt- 
'  s'ichlicli  französisches  Kapital  beteilif^t  ist,  liatte 
j  bis  Ende  1910  ungefähr  972  km  dem  Verkehr 
I  übergeben  und  arbeitet  emsig  an  der  Voll- 
I  endung  ihrer  Linien  ■«eiter. 

Im  Jahre  IQÜ4  wurde  von  der  Provinz 
Buenos  Aires  die  Buenos  Aires  Midland- 
Bahn  konzessioniert.  Iln  e  Trasse  w  ar  fast  [deich 
I  mit  der  Teilstrecke  Buenos  Aires-Saliquelo  der 
I  „Compania  General",  Konzession  von  de  Bruyn 
Otamendi  &  Co.  Sie  fand  tatsächlich  finanzielle 
j  und    moralische    Unterstützung   durch  die 
I  Sud-  und  Oestebahnen,  deren  Interessenzone 
sie  durchquerte  und  die  daher  aus  Konkurrenz- 
gründen der  Entwicklung  der  „Compania  Oene- 
,  ral"  alle  Hindernisse  zu  bereiten  versuchten. 
I     Diese  Konzession  war  Veranlassung  zu  der 
gegenwärtig  latenten   ,.Jnrisdiktionsfran;e",  auf 
j  die  wir  weiter  unten  eingehen  wollen.  Durch 
I  VermittlungderBundesregierungwurdezwischen 
den  beiden  Gesellschnfton,  die  sich  dieselbe 
I  Zone  streitig  machten,  ein  Abkotnntcn  getroffen. 
I     Gegenwärtig  hat  die  Midtandbahn  146  Am 
im  Betrieb. 

Die  La  Plata  Meridiane  Quinto-Bahn 
I  ist  Eigentum  der  Provinz  Buenos  Aires.  Es 
waren  bis  Ende  1910  ungefähr  100  Am  im 

Betrieb. 

Die  drei  letztgenannten  Bahnen  sind  die 
ersten  schmalspurigen  Bahnen  in  der  Provinz 
Buenos  .\iros. 

Diego  Aivear  erwarb  die  Natioiuilkunzcssion 
fürdieBahn  Buenos  Air es-Puerto  Belgrano. 
^  Sie  wurde  Anfang  IQll  dem  Betrieb  übergetxn. 
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Die  gcgenvirtig  im  Bau  begriffenen  Linien 
sind  auf  Tabelle  1  zusammengestiellt 

Tab.  1.  Es  befanden  sidi  am  t.Mliz  1911  im  Bau: 


I 


Elicnbahn 


1-61» 


$p«rwel1« 


Kitomcler 


A  Staatsbahnen. 

Baranquens  a  Metan ! 

6c  rainial  Qutmili . 


cion   

Este  de  Eiitrc-Rios  i> 
Raniales  

San  Antonio  a  Nahuel 
Huapi  

Puerto  Deseado  a  Na- 
huel Huapi  

CoRiodoro  Rivadavia 
a  ü^na  B.  Aires 

Nare  a  San  Javier . 

Bandera  al  Chaco . 


B.  Privatbahnen. 

Pirovincia  de  Santa 
Companb  General  de 

la  Prov.  de  R.  Aires 
Central  Cordoba  ( Pro- 

longacionaB.  Aires) 
Nor  Este  Argcntino 
Central  de  Buenos 

Aires  

Central  Argentino  . . . 
Buenos  Aires  al  Paci- 

fico  

id.    seccion  Bahia 

Bianca  y  Nnr  estc 
id.    id     bran  Oeste 


I 


Concesion  I  Mulli;!, 


! 

II  _ 

925 

925 

704 

704 

i;  - 

475 

475 

640 

640 

1059 

1059 

{  421 

421 

70 

70 

50 

50 

.  

40 

40 

- 

218 

218 

i 

11 

II 

74 

74 

i : 

319 

- 

319 

1  70i 

701 

1  418 

418 

552 

552 

f)07 

607 

■\S5 

'iSb 

'  706 

706 

1 

=  1 

215 

',  5704 

ll 

868 

2018 

85«)0 

II.  Eisenbahnpolitik. 

in  der  Entwicklungsgcschiciite  der  Eisen- 
bahnen A.  kann  man  3  Epochen  unterscheiden. 
Die  erste  Epoche  war  gekennzeichnet  durch 
das  iicstreben,  dem  Privatkapita!  weitestgehende 
Begünstigungen  zu  teil  werden  zu  lassen.  Dieser 
Versuch,  fremde  Kapitalien  henoizuzielien,  war, 
wenn  man  von  den  Eiscnhalmcn  n.ich  Floresta 
und  San  Fernando,  die  nur  geringe  Bedeutung 
hatten,  absieht,  die  Konzession  der  Central 
Argentino  Bahn:  Zinsengarantie,  unentgeltliche 
Überlassung  von  L.ändereien  (5  km  auf  jeder 
Seite  der  ^hn),  freie  Benutzung  der  Staats* 
Wälder,  Erlaß  von  Anlagepflichtiii  sowie  \oii 
Steuern  und  Zöllen  jeglicher  Art  Man  hat 


häufig  diese  Konzession  als  monstrAs  be- 
zeichnet, aber  diese  Kritik  v^  ar  so  uti^erocht  wie 
kur7..sichtig,  wenn  man  in  Hotraclit  zieht,  daß 
das  Gelände  zwischen  Rosario  und  Cordoba, 
I  mit  Ausnahme  des  kleinen  Dorfes  Villanueva, 
j  an  den  Ufern  des  Tercero,  vollständig  unbe- 
wohnt und  in  Wirklichkeit  nur  Indianergebict 
oder  der  Zufluchtsort  von  Gesindel  war.  - 
Das  unkultivierte  Land  war  nichts  wert,  weil 
unter  diesen  Verhältnissen  nichts  erzeugt  werden 
konnte;  es  w9re  daher  vohl  ein  unnfitzer  Versuch 
f^ewcijen,  hier  den  Bau  von  Bahnen  zu  planen, 
ohne  gleichzeitig  den  aufzuwendenden  Kapitalien 
Sicherheiten  zu  Meten.  Den  damaligen  Prlsi- 
denten  General  Mitre  und  Sarmiento  gebührt 
deshalb  die  Ehre,  mit  klarem  Blick  in  die  Zu- 
kunft die  inneren  Provinzen  des  Landes  dem 
Handel  zugängig  gemacht  zu  haben  sowie 
die  Ausheutung  der  ruhenden  Schätze  des 
Landes  der  Pnvatmitiative  überliefert  zu  haben. 

Nachdem  dieser  erste  Schritt  getan  war, 
konnte  die  Bundesregierung  daran  denken, 
selbst  Eisenbahnen  zu  bauen.  Das  Kapital- 
angebot wurde  immer  reger,  Konzessionen 
wurden  verlangt  und  erteilt,  aher  nicht  mehr 
unter  so  weitgehenden  Begünstigungen,  wie 
der  Central«Argentino-Bahn,  sondern  unter 
Beschränkung  auf  Zinsen^arantie,  Hrlaß  von 
Steuern  und  Zöllen  und  freie  Benutzung  des 
zum  Bau  erforderlichen  Geländes,  falls  Staats- 
ländereien  überhaupt  vorhanden  und  durch- 
quert wurden.  Diese  zweite  Epoche  war  der 
Entwicklung  der  Eisenbahnen  sehr  günstig;  es 
wurden  über  8000  km  gebaut,  die  einen  Wert 
von  I-»eiläufig  lOOn  Mill.  M.  hatten  und  für 
immer  dem  Nationalvermögen  einverleibt 
wurden.  Die  Zeit  hat  aber  gezeigt,  daß  in  A. 
die  Anlage  von  Kapitalien  für  Eisenbahnen 
in  jungfräulichen,  aber  fruchtbaren  Gebieten 
wenigstens  ebenso  sicher  und  vorteilhaft  ist 
VC  ie  in  Turopa  und  die  Statistiken  zeipjen  eine 
immerzunehmende Verkehrsdicbtigkeit  auf  allen 
den  ausgeführten  Verkehrswegen  dieser  Art. 

In  der  gegenwärtigen  dritten  Epoche 
ist  jene  Hilfe  des  Staates  nicht  mehr  nötig, 
es  werden  keine  Kapitalien  garantiert,  da  man 
aus  Erfahrung  weiß,  daß  die  Anlage  von  Eisen- 
bahnen nutzbringend  i-,t.  Dieses  schließt  na- 
türlich nicht  auj.,  dal)  es  heute  noch  in  A. 
Ländereien  gibt,  die  einer  jener  drei  Epochen 
angehören,  z.  R.  Patafjonien.  Ocf^enwfirtifj:  ist 
die  Erteilung  von  Konzessionen  durch  das  üesclz 
vom  I.Oktober  IQ07  geregelt  (vgl. S. 255). 

Die  Regierung  war  sich  stets  l^  vi  unt,  da (5 
die  Zukunft  des  Landes  von  seinen  biscnbalincn 
abhängt  und  ist  deshalb  immer  bestrebt  ge- 
wesen, ihre  Mntwicklung  /u  fördern,  den  an- 
gelegten Kapitalien  einen  angemessenen  Ge- 
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winn  zu  sichern  und  die  Eisenbahnen  vor 

züpeHoseiTi  \X'etthewerb  zti  schützen.  Der  Mini- 
ster der  öffentlichen  Bauten  äußerte  gelegent- 
lich einer  Versammlung  von  Eisenbahnern,  er 
wünsche  weder  Konkurrenz  noch  Monopol. 
Es  ist  stets  R^ierun^grundsatz  gewesen,  auf 
eigene  Rechnung  nur  die  Bahnen  zu  bauen, 
die,  wenn  auch  entvicklungsfähi<^',  doch 
für  den  A!i??enbliok  keinen  kommerziellen  Wert  | 
hatten.  Auf  dicbc  Weise  entstanden  fünf  groHc 
Eisenbahnen,  u.  zw.:  Central  Cordoba,  Andino, 
OranOeste  Argentino,  Argcntino  liel  Nnrte  urul 
Central  Norte,  und  die  Regierung  baut  gegen- 
wärtig aus  dem  glddien  Orunde  die  Pata- 
gonischen  und  Chacobahnen.  Die  Bahnen  da 
gegen»  deren  Betrieb  sich  von  Anfang  an  ein- 
traglich ervies,  wurden  grundsatzlich  den  Privat- 
untcrnehmungen  ühetlasson.  Wenn  vom  Staat 
angelegte  Bahnen  einen  genügenden  Ertrag  aufzu- 
weisen hatten,  wurden  sie  diesem  Grundsatze  ge- 
mäß verkauft  (Central  Cordoba,  Andino,  Gran 
OcsteArgentino),  und  die  Verkaufssumme  wurde 
vorläufig  wieder  für  nicht  einträgliche  Bahnen 
verwendet.  Auch  die  Provinzen  gingen  nach 
gleichen  Grundsätzen  vor.  So  entstanden  die 
f^rovHizialbahnen  Geste  de  Buenos  Aires,  Pro- 
vincial  de  Entre  Rios  und  Provincial  de  Santa 
Fe.  In  /Weifelhaften  Fällen  u  urden  die  Gesell- 
schaften durch  Garantien  von  5,  b  oder  7  % ,  durch 
Überlassung  von  Undereien  und  andere  Privi- 
legien begünstigt. 

Die  ersten  Bahnen,  die  ohne  hülfe  des 
Staates  entstanden  waren:  die  Burnos-Aires- 
Ensenada-I  inio,  die  Gran  Sud  de  Santa  Fe  v 
Cordoba-,  die  Cordoba  y  Rosario-,  Geste  Santa 
Fedno-,  Nor  Oeste  Argentino-,  und  die  Ost- 
sektion der  Central  Cordoba-l.inie.  Alle  fibrigen 
z.  Z.  bestehenden  Eisenbahnen  haben  in  irgend 
einer  Weise  die  Unterstützung  lies  Staates  in  j 
Anspruch  genommen.  Für  Bau,  Garantien  und  i 
andere  matericHc  Unterstützungen  wurden  bis 
jetzt  von  der  Bunde^>regierung  über  1000A\ill.M. 
verausgabt. 

Leider  war  tier  Hrfofn;  dte<^cr  freiheiflichcn 
Eisenbahnpolitik  nicht  immer  der  erwartete. 
Viele  Personen  haben  den  großen  Kredit, 
den  das  Land  genoß,  ausgenützt,  um  teils 
zwecklose,  teils  verfrühte  Unternehmungen  zu 
gründen,  ohne  zu  bedenken,  daß  sie  durch 

die  dem  Lande  auferle<4teri  ungeheuren 
Pflichten  einen  wirtschaftlichen  Zusammen- 
bruch veranlassen  konnten,  der  die  Nation 
verhindern  könnte,  ihren  Verpfifehtungen  nach- 
zukommen. 

Glücklicherweise  ^elani^ten  die  meisten  dieser  i 
Konzessionen,  die  in   der   Epoche  vor  der  j 
großen  Krisis  von  ISOO  erteilt  wurden,  nicht 
zur  Ausführung,  und  wurde  auf  diese  Werse  , 


das  Land  von  Lasten  befreit,  die  seine  Ent- 
wicklung jahrelan^r  ver/ot;ert  hätten. 

Desungeacbtet  war  es  für  die  R^ierung  unter 
diesen  Umstanden  schwer,  ihren  Verpflich- 

tunj^en  immer  rechtzeitig  und  ohne  (Unter- 
brechung nachzukommen.  Hierzu  kam  noch, 
daß  es  fast  unmöglicli  war,  sich  mit  den 
garantierten  Gesellschaften  Ober  das  vorg^lq^ 
Ausgabenkonto  in  allen  Punkten  zu  einigen. 
Es  wurde  nötig,  neue  Abmachungen  und  Ver- 
einbarungen zu  treffen,  die  die  Regierung  in 
stand  setzten,  die  Garantie  in  einer  bestimmten 
und  endgültigen  Form  abzulösen,  um  sich  von 
gegenwartigen  und  zukönftigen  VerpfUcMun- 
gcn,  die  dir  wirtschaftliche  Lage  des  Landes 
ungünstig  zu  beeinflussen  anfingen,  freizu- 
machen. 

In  Tab.  2  ist  die  Lage  darf^estcllt,  in  der 
sich  Regierung  und  Eisen bahngesellschaft  be- 
fanden, als  die  Ablösung  der  Qtt^ntien  gesetz- 
lich beschlossen  wurde.  Die  den  Eisenbahnen 
zu  diesem  Zweck  ausgefolgte  Summe  beträgt 
204,422.776  M.  in  41/2  %  «gen  Titeln  (4  %  Zinsen 
und  Vjlfr  Amortisation),  sogenannte  Rescision 
Bonds. 

F.swurde  bereits  ci^  ätuit,  daß  in  den  Provinzen 
Buenos  Aires  und  Santa  Fe  das  Eisenbahnnetz  so 
weit  ausgel-)aut  ist,  daß  die  theoretisch  ermittelte 
Dichtigkeit  nahezu  erreicht  isL  Der  Wettbewerb 
macht  sich  daher  in  diesen  Gebieten  fühlbar  und 
ist  (Tcrrf  nw.ärtif^  durch  die  Einführung  derSchinal- 
^pur  und  dadurch,  daß  die  Provinzialregierungen 
häufig  Konzessionen  erteilten,  die  den  von  der 
r^undesregierung  aufgestellten  Begünstigungs- 
grundsätzen nicht  entsprachen,  eine  vichtige, 
schwerzu  lAsende  Frage  geworden,  deren  Erörte- 
rung wahrscheinlich  den  nächsten  Sitzungen  des 
Kongresses  (1911)  vorbehalten  bleibt.  Die  erste 
Erscheinung  dieser  Art  war  die  Verschmelzung 
der  beiden  großen  Gesellschaften  Central  Argcn- 
tino und  Buenos  Aires  y  Rosario,  die  heute 
ein  einziges  einheitliches  System  von  4214  km 
Lange  bilden.  Dann  folgte  in  kurzen  Zeit« 
räumen  die  f^ildnnf^  von  Interessensphären  und 
Betriebsüberlassungen.  Außer  der  erwähnten 
Verschmelzung  konnte  man  gegenwärtig  folgende 
Gruppen  unterscheiden: 

Staatsbahnen:  Central  Nortc  und  Argen- 
tino del  Norte  3631  km  (außerdem  beiläufig 

■L'^nO  /;m  im  Bau). 

Französische  Bahnen:  Provincia  de  Santa 
Fe  und  Compania  General  en  la  Provincia  de 
But  nu.  Aires  2724  Am, 

Paci tiebahn:  Buenos  Aires  al  Pacificd-Oran 
Geste  Arj^cntino-Transandino-Bahia  Bianca  y 
Nor  Ocste-Villa  Maria  y  Rufino  4931  km. 

Südbahn:  Ferro  Carril  de!  Sud-Midland- 
Ferro  Carril  del  Oeste  75  i  4  km. 
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Ttbb  2.  Oanuitferte  ElKnbabnen.  Die  den  Eisenbahnen  für  Ablfi«nn|r  der  Owantien  fibergebenen  Summen. 
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Central  Cordoba-Bahn:  Sektionen  Nord, 
Nordwest,  Ost,  Cordoba  y  Rosario,  Rosario 
Buenos  Aires  \9\Q  km. 

Entre  Rios-Bahnen:  Provincia  de  Entre 
Rios,  Este  Argentino,  Nor  Este  Argentino 
2029  Am. 

DiVsc  (inippenhildung  hat  den  Zweck, 
bestimmte  tintiuiizonen  zu  schaffen,  innerhalb 
deren  jede  Gesellschaft  ihr  Netz  erveitem 
kann,  sovreit  dies  die  \atinn  p;estittet,  und 
unter  Vermeidung  unnötiger  Konkurrenzlinien, 

Da  aber  verfassungsgemäB  den  Provmztal- 
regicrungcn  auch  das  Ivi  cht  zusteht,  Ei^tnihnlmen 
zu  konzessionieren,  su  konnte  nicht  vermieden 
werden,  daß  Interessenten  bd  diesen  zu 
erreichen  suchten,  was  ihnen  von  di^r  N'jfion 
verweigert  worden  war  (Western  Rosario 
Railwny  Co.),  oder  dafi  Konzessionen  gegeben 
wurden,  die  von  dem  Kongreß  schon  früher 
erteilt  worden  waren  oder  über  die  gerade 
verhandelt  wurde  (Compania  General  cn  la 
Provincia  de  Buenos  Aires  versus  Midland-Bahn), 
oder  endlich,  dafi  die  Pro\  in/i.drcti;ierungen, 
entgegen  den  Grundsätzen  der  Nalionaleisen- 
hahnpolitik,  selbst  den  Bau  von  Bahnen  unter- 
nahmen (Ferro  Carril  de  La  Plata  al  Meridiano 
Quinto). 

Der   Minister   der   öffentlichen  Arbeiten, 

Dr.  F.\-cqincI  RniiKH  Mcxia,  ein  .N^anii  \f)ti 
außerordentlicher  Intelligenz  und  großer  Energie, 
steht  mit  Marem  Blick  in  die  Zukunft  und 
erkennt  in  dieser  Doppelgestaltung  der  Tim  ti 
bahngesetzgebung  eine  Schädigung  des  Kapi- 
talSi  das  vertrauensvoll  in  Eisenbahnunter- 


nehmungen angelegt  wird,  eine  Gefährdung 
der  wahren  Interessen  und  zukünftigen  Ent- 

I  Wicklung  des  Landes  sowie  der  jahrelang  mit 
Erfolg  betriebenen  und  mühsam  gepflegten 
'  Eisenbahnpolitik.  Zahlreiche  Erlasse  sind  er- 
[  gangen,  die  den  Zweck  haben,  die  Eisenbahn- 
politik ni  einer  einheitlichen  zu  gestalten.  Der 
'  t  jcdankengang  eines  dieser  Erlasse  sei  hier 
I  kurz  wiedergegeben:  »Die  Verfassung  verleiht 
zwar  sowrthl  dem  Nationalkongreß  als  auch 
j  den  Provmzialkanunern  das  Recht,  Eisenbahn- 
j  konze»sionen  zu  erteilen       sie  konnte  aber 
nicht   bealt-icldiL'ei'i.   a usei n a nder gehende, 
wohl  aber  zusammengehende  Machtsphären 
zu  schaffen  -  mithin  ist  die  erwähnte  Doppel- 
gestaltung in  den  Befugnissen  loinsclier weise 
durcJi  Vorschriften  zu  beschränken.  In  einem 
der  ersten  Paragraphen  der  argentinischen 
Staatsverfassung  wird  als  hauptsächlicher  Zweck 
der    Nationalregierung    erklärt:  staatliche 
i  Einheit  herzustellen,  Recht  und  Frieden  /u 
festigen  u.  s.  w.  Ferner  ist  Oeuerhe.  Handel 
'  und  Schiffahrt  verfassungsgemüB  Bundes- 

Iregierung  unterstellt,   und   mithin   kann  das 
Hauptorgan  des  Handels,  d.  h.  die  Eisen- 
bahnen,   die    die    allgemeinen  Handels 
I  beziehungen  vermitteln,  nur  der  Botmäßigkeit 
I  der  Nationalregierung  angehören   und  nur 
dieser  kann  das  Reelit  zustellen,  sie  7u  hauen 
oder  zu  konzessionieren.  Den  l'rovinzialregie- 
,  rungen  hingegen  ist  das  Recht  vorbehalten, 
solch«-  I),iliiu  n  /u  k(  n/i -sii  mieren,  die  einen 
I  lokalen  Zweck  haben,  doch  verlieren  sie  diesen 
i  Charakter,  sobald  sie  sich  dem  allgemeinen 
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Bahnnetz  anschlielJon,  in  dieses  '  /.weig- 
ba!in  einlaitfen  oder  bis  2U  einem  Hafen  ver- 
längert wt'rdtn." 

Diese  Ornndzüge  dner  erweiterten  Eisen- 
bahnpolitik werden  vnn  den  Provinzen  heftig 
angegriffen,  die  darin  eine  Beschränkung  ihrer 
Autonomte  sehen,  und  der  NationaltongreB 
hat^  ^I'io  schon  Resa<:^t,  in  dieser  brennenden 
Frage  noch  das  letzte  entscheidende  Wort  zu 
sprechen. 

sei  hier  noch  kurz  ein  üescl/  erwähnt, 
das  berufen  ist,  die  gegenwärtig  noch  wenig 
der  Kuftar  eröffneten  Gebiete  Chaco,  Formosa, 
Neuquen,  Rio  Negro,  Chubut  und  Santa  Cruz 
mit  Verkehrswegen  auszustatten:  das  ücsetz 
„de  Fomento  de  los  Territorios",  dessen 
Schöpfer  gleichfalls  der  Minister  der  öffent- 
lichen Bauten  Dr.  Kxequiel  Ramns  Mcxia  ist. 
l>urch  dieses  Gesetz  ist  die  Regierung  er- 
michtigt,  Eisenbahnen  zu  bauen  und  sie  hat 
bereits  verschiedene  im  Norden  der  Republik 
{Formosa  nach  Embarcacion,  Baranqueras 
nach  Metan  mit  Zweigbahn  nach  Qnimili,  im 
ganzen  imijefähr  1620  km)  sowie  im  Süden, 
in  Patagonien  (San  Antonio  nachNahuel-Huapi, 
Puerto  Deseado  nach  Nahuel-Huapi  und 
Comodoro  Rivadavia  nach  1  .t^o  Buenos  Aires, 
im  ganzen  ungefähr  2120  i^),  in  Angriff 
genommen. 

Das  zu  dem  Bau  dieser  Bahnen  nötige 
Kapital  ist  dureli  tlen  X'erkaiif  der  durch- 
querten Nationalländereieii  zu  besclial'fen  und 
zu  diesem  Zweck  ist  auf  joder  Seite  der  Bahn 
eine  breite  Zone  Staatsland  frci};ehalten,  das  in 
bestimmten  Zeiträumen,  u.  zw.  nach  T  crtigstcllung 
von  Je  1  OOjbw Bahn,  versteigert  wird.  Als  Grund- 
kapital ist  durch  eine  Anleihe  die  Summe  von 
100  Mill.  gesichert  worden.  Bis  zur  Gegenwart 
sind  ungdihr  900  ifa»  solcher  Bahnen  fertig- 
gestellt worden. 

III.  Verwaltung  und  Gesetzgebung. 

Die  nisenbahnen  A.  werdet!  eingeteilt  in 
National-  und  Provinzialbahnen.  Nationai- 
bahnen  sind  solche,  die:  1.  Eigentum  der 
NatiDn  sind,  2.  von  der  Nation  genehmigt  sind, 
i  die  H.Tirptstadt  oder  ein  Nntionalgebiet 
iint  einer  oiler  mehreren  Provinzen  oder  Ge- 
bieten, oder  eine  Provinz  mit  einer  anderen, 
Oller  irj^'end  einen  Ort  der  Nation  mit  einem 
Nachbarstaat  verbinden.  I'rovinzialbahnen 
sind  die  von  irgendeiner  Provinz,  innerhalb  ihrer 
Grenzen  gebauten  oder  f^enchmigten  Bahnen. 

Erstere  (Nattonalbahnen)  sind  dem  National- 
eisenbahngesetz  vom  24.  November  1891  unter- 
worfen (ursprünglich  Gesetz  vom  IS  SeiMemher 
1872),  ieztere  (Provinzialbahnen)  nur  den 
Artitceln  33  -68  dieses  Gesetzes. 


I      Die  Nationalbahnen  (fiej^enwärtig  fast  alle 
j  Bahnen  der  Republik)  sind  dem  Baiitenmini- 
1  Stenum  (Ministerio  de  obra.s  r^jblieab)  unter- 
stellt;   seine   ausübenden  Organe  (insoweit 
das  Eisenbahnwesen  in  Fra^e  kommt)  sind  die 
j  Qeneraleisenbahndirektion  und  die  Ver- 
I  wattungsdir«ktion  der  Staatsbahnen.  Die 
Oeneraleisenbahndirektion    hat    10  Unterab- 
i  tcilungen  für:  Trassierung  und  Projektierung 
I  neuer  Linien,   Bau,  insofern   es  sich  um 
Staatshahnen  hanilHt.    Tiefenbohninfrcn,  Bau 
j  und    Unterhaltung   der  Zufahrtsstraßen  zu 
I  den  Stationen  (Gesefacvom  1.  Oktober  1907),  In- 
j  spektion  der  Staats-  und  Privatbahnen,  Inspektion 
j  des  rollenden  Materials  und  der  Fahrpläne, 
Tarifwesen,    Verwaltung  des   Baufonds  der 
j  Staatsbahnen  und  ihrer  Zufahrtsstraßen  sowicln- 
j  spektion  des  Betriebskapitals  sämtlicher  National- 
I  bahnen,  Eisenbahnstatistik  und  Insfx-ktion  der 
zollfreien  Einführung  der  Fisenhahnmaterialien. 
Alle  Nationaleisenbahnen  (Staatsbalmen  nnd 
i^rivatbahnen)    sind    der  Eisenbahndirektion 
unterstellt,  insofern  es  sich  um  Ausübung  des 
'  Eisenbahngesetzes  handelt.  Die  Verwaltnnsjs- 
I  direktion   der  Staatsbahnen  hat  die  selb- 
<  ständige  Leitung  des  Betriebs  der  Staatsbahnen 
I  auszuüben;  sie  zerfällt  in  Unterabteilungen  für 
Bahnerhaltung,  Lokomotiv-  und  Werkstätten- 
dienst (Unterhaltung  des  rollenden  Materials), 
kommerziellen  Dienst  (Tarife  und  Fahrdienst) 
und  finanzielle  Verwaltung  und  ist,  besonders 
in  letzterer  Hinsicht,  mit  großen  und  weit- 
;  gehenden  Vollmachten  versehen 

Das   Fiscnhahniiesetz   vom    24.  November 
'  1091,  dem  alle  Nationalbahnen  infolge  ihrer 
I  Konzessionen  unterstellt  sind,  gibt  dem  Staate 
große  Rechte. 

Art.  1-4  verfügen  die  liinieilung  der  Bahnen  in 
National-  a.  Provinzialbahnen.  Art.  ^-11  enthalten 
I  Bestimmungen  über  Bahnpolizei  (Bau  und  Unter- 
I  haltung  der  Bahn).  Art.  12-15  Aber  zusammensetztmg 

der  Züge  und  Fahrdienst.  Art.  16-17  enthalten  Auf 

'  lagepflichten  (Kreuzungen  mit  gewöhnlichen  Wegen, 
K';ui,ikMi  und  anderen  Fisenbahnen).  Art.  18-21 
Verpiiidituiiv^tri  der  Baiintn  dem  Staate  gfßenriber 
(kostenlose  15i  finiicrung  der  Post,  Fisenbahnnispck- 
toren  und  )ii!.n£beamten  im  Dienst,  Übenuhuie 
und  Verwaltung  der  Bahnen  durch  den  Staat  im 
Kriegsfälle  etc.).  Art.  22  -  25  Pflichten  der  Eisenbahnen 
unter  sich  (genieinsame  Benutzung  von  Betriebs- 
strecken und  SUitionen).  Art.  26-32  enthalten  all- 

:  gemeine  Bestimmungen  für  die  Konzessionierung 
neuer  fjsenb.dinlitiieti  (er^.lnzt  durch  das  Oesetz  vom 
1.  Oktolur  l''ii7  s.u.).   .\rt.  33  -  53  allgemeine  Be- 

j  fönii  nmi;slutlingungen  fürPersonen  undOüter{l  ahr- 
pläne,  1 .11  .  .Nnschlüsse,  Freigepäck,  Haftpflicht  für 
vcrlorciR-  (  K  ^^aluk■  Heschvivrdcbüchcr,  Hilfe  hii 
Unglückslällcn,  Pran-iMirt  tciicrgefährlichcr  (jcgen- 
stände,  Frachtbriefe.  Lieferfristen,  mit  Vorzug  ZU 
transportierende  Oüter,  Speualtarife.  Transport  che- 
miscn  »rsetzbarer  OOter).  Art.  54-63  Anlieger- 
pflichten  der  Besitzer  der  von  der  Balm  durchkreuzten 

.  üclände  (tntwässemng  der  üelände,  Betreten  der 
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Bahn,  KemhaltiinR  von  Tieren  von  der  Bahn,  Be- 
schrankung des  Rechts,  in  unmittelbarer  Nähe  der 
Bahn  OräBcn,  Steinbritehe  mit  befxmftnnischem  Be- 
trieb, Mauern  und  GeMudeflberbaupt,  fenergeührlfche 

Dächer  oder  Anpflnn/tingen  und  Kulturen  nn7iile^en. 
Injedcm  ^aiieistclie  BcschränkunKSKrenze  angegeben). 
Art.  64  -  68  allgemeine  Ti.Tnsportiiestimmungen  (Der 
Transport  istoiine  Untirbrethung  so  auszufüTiren,  als 
wenn  sämtliche  Bahnen  eine  einzige  wären.  Die 
Bahnen  smd  für  die  Fehler  ihrer  Beamten  verant- 
wortlich. Über  ungültige  Bestimmungen  in  den  Fracht- 
briefen. Verbot  aller  Bahnen,  die  eletdieo  Zonen 
dienen,  Vereinbarnn|en  zu  treffen  benu^  Hinfiaftunfi: 
bcslimnitcr  Tarife  oder  I5il(Inn^  ^erTieins.amer  Fonds, 
deren  Kut/cn  tineb  V'creinbarnnj;  unter  sich  /ii  vei- 
teilen  sind.  Wrpflithtuni;.  Konkurrenztarife  oder 
solche  Änderungen  von  lariien  im  .ill^eineineii 
5  jähre  aufreelit  zu  erhalten  ).  Art.  (iQ  7W  beziehen 
sich  auf  staatliche  lnspektion  der  Bahnen  (i-llichten 
und  Rechte  der  Eisenbahndirektion,  Zuständigkeit 
der  Etsenbahndirektton  bei  KUgen  de»  Publikums 
ecgfn  die  Bahnen,  das  Urteil  der  Eisenbahndirelition 
ist  maßgebend  bei  Prozessen,  es  sei  denn,  die  Eisen- 
bahn beweise  das  Gegenteil,  die  Eisenbahndirektion 
hat  jede  Klage  des  Publikums  anzunehmen  und 
zu  untersuchen).  Sie  hat  das  Recht,  von  den  Bahnen 
alle  Auskünfte  zu  verlangen  über  Kapint!,  Dividende, 
Reservefonds,  Wert  der  Mobilien  und  Immobilien, 
jährliche  Ausgaben  und  Einnahmen,  Jahresbilanz, 
Tarife,  Transportreglemcnts  und  Vereinbarungen 
mit  anderen  Gesellschaften  -  Die  Bahnen  sind  ver- 
pflichtet, jede  Anfinge  der  Eisenbahadircktion  zu 
beantworten,  lnspektion  der  Nettbanfen.  Art.  80-90 
cnthahen  Bestininiun^cn  fürdie?ichernn>Tdes  Betriebs 
(Allgemeine  StrafbeMiinuutngen  absichtlich  herbei- 
geführte Eiitj^leisungen  von  Zügen  -  »nier  V'er- 
iiinderunj,'  der  fahrpTanmäHigen  Fahrt  -  Bedrohung 
von  Beamten  Nachlässigkeit  -  üesetzesverletzunj^cn 
-  Pflichten  der  Beamten  im  allgemeinen,  Strafen 
bei  Veriassen  des  Dienstes  -  Trunkenheit  -  bös- 
villig«  Beschädigung  der  Telegraphen  -  Angriffe 
auf  Beamte  -  Verbrechen  in  den  Zügen  -  Pflichten 
der  Polizei  den  Bahnen  gegenüber).  Art.  91  -  93,  Pflicht 
der  Bahnen,  das  hiscnbahngesetz  und  die  Reglements 
zu  beachten  (Sirafbestimmungcn).  Art.  «>4-lir2  All- 
gemeine üe-^timmungen  (Die  ReRieruni?  kann  Geld- 
bulien  auierie^'t-n,  Hetrai;  und  lk>titnniiin)L;  darüber, 
die  Lkduuen  müssen  spanisch  sprechen,  die  Schiffahrt 
darf  nicht  unterbrochen  werden  u.  s.  w.). 

Außer  dem  Eisenbahngesetz  haben  noch  folgende 
reglcmentarischen  Bestimmungen  Gesetzeskraft: 
I..Oenenürcffiement  der  Eisenlnhnen  vom  10.  Sep- 
tember 18Q4  Jenthfllt  384  Artikel  und  besondere  Aus- 
fühningsbestiininungen  ni  jedem  Artikel  des  Eisen- 
bahn ^esttzcsj.  2.  Ttchnischc Einheit  für  das  rolieiuie 
iMatenal- Dekret  vom 4. Juli  1901  (70 Artikel),  teilweise 
>jeändert  durch  Dekrete  vom  15.  November  19Ü1  und 
().  De/ember  I'lOi  5  Bestimmungen  über  Prüfungen 
und  Erhaltung  von  Brücken,  3.  April  1903  (12  Artikel). 
4.  Reglement  für  Prüfung  von  Maschinisten  und 
Heizern.  14.  Februar  1902  (6  Artikel)  5.  Sanitäts- 
bestimmungen, 31.  Dexember  1904  (22  Artikel). 
6.  Reglement  über  Klagen  wegen  Verletzung  des 
tüsenbahngesetzes,  23.  Januar  1899. 

Durch  das  Oesetz  vom  I.  Oktober  1907 

sind  feste  Grundlagen  für  die  Erteilung  von 

Konzessionen  fj;esch;iffen  worden. 

Art.  1  dieses  üeselzLs  bL-stimmt,  daH  alle  National- 
bahnen dem  l:iscnbahn|.:esei/  unttThiellt  sind.  Art. 2 
daß  das  rollende  Material,  Schienengevicht  und 
simtlidie  f&r  den  Bau  und  Betrieb  zu  verwendenden 


I  Materialien  den  vom  Staate  festgesetzten  Bedingnis- 
heften  entsprechen  mflssen.  Art.  3-6  enthalten  die 

Fristen,  in  denen  die  Verträge  unterzeichnet,  die 
I  Vorarbeiten  vorgelegt  und  die  Bauten  angefangen, 
und  beendet  werden  müssen,  ferner  die  zu  leistenden 
Garantien  sowie  Strafbcstinjmungcn  für  Nichtcin- 
1  haltung  der  von  den  Konzessionären  übernommenen 
Verpflichtungen.   Art.  7  besUmmt,  dali  die  zu  er- 
!  bauenden  Bahnen  für  ihren  um  20»»  vermehrten 
Wert_  enteignet  werden  können.  Art.  8  lautet  in 
der  Übersetzung:  »Die  zum  Bau  und  Betrieb  von 
I  Eisenbahnen  eriocderlichen  Materialkn  und  Oeaa^- 
^  stände  sind  frei  von  Einfuhrzöllen  Innerhalb  eines 
'  Zeitraumes  bis  /um  I.  Januar  in?7.  Die  Gesellschaft 
hat  bis  zu  diesem  l  aj^e,  vom  Zeitpunkt  der  Erlangung 
der  Konzession  an  gerechnet,  dem  Staat  eine  jahrliche 
.Abgabe  von  3»«  des  Reinerirags  ihrer  1  inien  zu 
leisten    und   bleibt  für  dieselbe  Zeit  von  jeder 
I  anderen  Steuer  befreit,  sie  möge  nationalen,  pro- 
I  vinzialen  oder  munizipalen  Ursprungs  sein.  Um 
den  Reinertrag  festzusetzen,  sind  60>  der  Rob- 
einnahmen  als  Betriebsausgaben  anzuerkennen.  Im 
Falle  die  Betriebsausgaben  diese  Grenze  während 
3  aufeinander  folgenden  Jahren  überschreiten  sollten, 
ist  die  ( jes<'lkchaft  verpflichtet,  dies  der  Bundes- 
'  regierung  m  beweisen.    Der  den  3",.  des  Reiner- 
trages entsprechende  Betrag  ist  in  ji.der  Provinz 
in  erster  Linie,  u.  zw.  im  Verhältnis  zur  Ausdehnung 
der  Bahn  für  den  Bau  und  die  Erhaltung  der  Land- 
'  straKen  und  Brücken dervonderBahndurchischniltenen 
I  (jemeinden  oder  Kreise  zu  verwenden.  Die  Bundes- 
r^ierung  hat  die  ihr  von  den  Gesellschaften  in 
Ausübung  des  Artikels  8  dieses  Gesetzes  übcrgebenen 
Summen  auf  ein  Spe^ialkonto  in  der  Banco  de  la 
Nacir)n  Ar},'entina  zn  hinterlegen.  Außer  den  Summen 
die  durch  Sonderge>et/e   oder   durch    da.s  Hudlet 
für  den  gleichen  Zweck  angcwiföen  werden,  können 
diise  Kapitalien  keiner  anderen  Bestimmung  als  der 
durch  das  gegenwärtige  Gesetz  voigiesciuiebenen 
zugeffihrt  wwnun.* 

Es  wurden  <  "„  vi>ni  K'ei  iiertraK  festgesetzt  um  die 
{  neuzuerbauenden  Eisenbahnen,  die  zu  Anf^ing  ihres 
Bestehens  wenig  Reinertrag  haben,  möglichst  von 
dieser  Steuer  zu  entlasten.  Ferner  wurde  durch  Fest- 
setzung dieser  einzigen  Steuer  die  Eisenbahn  von 
jeder  unvorherzusehenden  Steuer,  die  hauptsächlich 
vt)n  den  PTovinzlalregierungcn  und  Gemeindever- 
waltungen zu  befürchten  war  un.i  die  der  .Nn'a^^e 
;  von  Kapitalien  jede  sichere  Oiumllage  entziehen 
i  konnte,  befreit.  Der  fk-triebskoeffizient  von  60*»  könnte 
I  etwas  zu  hoch  erscheinen  -  er  betrug  im  Jahre  1910 
I  bei  der  breitspurigen  Bahnen  (Sud,  Geste,  Central 
!  Argentino,  Pacifico)  im  Mittel  5ö?»  -  jedoch  lag 
I  es  in  der  Absicht  der  Regierung,  den  Oeselk 
I  Schäften  gewisse  Vorteile  zu  gewähren,  um  auf  diese 
i  Weise  däi  weiteren  Aushan  der  Bahnen  anzuregen. 
;  Dagegen  wurde  für  die  Ikrcchnting  der  Reinein- 
I  nahmen  der  Bruttoertrag  festgesetzt,  weil  dieser  er- 
j  fahrungsgeni.l!5  leichter  festzustellen  ist.  Es  wurde 
f  auch  der  Fall  vorgesehen,  daß  der  Betricbsknetfr/ient 
die  (irenze  von  (A)"„  nberschreiten  kfinnte.  Dies  ist 
möglich  I.  bei  ganz  neuen  Eisenbahnen,  besonders 
I  in  noch  ganz  unkultivierten  Ge^nden,  und  2.  bd 
'  Eisenbahnnetzen  oder  Linien,  die  einer  zukünftigen 
Ausdehnung  oder  Verlingerung  fShig  sind,  da  sich 
in  diesem  Falle  immer  mehr  der  Einfluli  der  in 
Argentinien  ausschlielilich  angewandten  Differential- 
tarife  (Staffel-  und    Parabolische  Tarife)  zu  Un- 
gunsten   des  Bclriebskoetfizienten   fühlbar  macht. 
Da  die  Regierung  ganz  besonders  darauf  sehen  muH, 
daß  auch  den  von  den  Häfen  am  weitesten  ent- 
fernten Produktionszentren  nach  und  nach  die  Vor- 
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teile  (.'ine^  billigen  Transportes  zugute  kommen, 
so  wäre  kurzsiclitig  und  unverständig  gewesen, 
den  Betriebskoeffizienten  auf  60%  zu  b«cnrlnken, 
da  dies  mit  einer  Bcschribikung  des  EisenbabniKtzes 

äleicbbedeutend  eewesen  wSre.  Um  aber  auch  hier 
ie  Wilticar  mfiglichst  zu  beseitigen,  wurde  durch 
die  Art  7  R  drs  Rcßlcments  diefcs  Oesct/i'^  be- 
stiimni,  dali  als  auiierordentliche  Ausgaben  (auUer 
den  gewöhnlichen  Betriebsautgaben)  zn  betrachten 
seien: 

1.  die  Abgabe  von  3'»; 

2.  die  jährlich  für  Tileiing  des  etwa  auf  feste 
Termine  angevindten  Kapitals  zu  verwendenden 

Summen ; 

3.  die  jährlichen  Reservefonds,  als  die  zu  betrachten 

seien: 

a)  Erneuerung  des  Oberbaues,  der  nieiallischen 
Teile  von  Brücken  und  Durchlässen,  der  Telegraphen, 
Signale,  Lokomotiven,  Molen,  Hinrichtungen  ftir  l  icht- 
und  Krafterzeugung,  für  rollendes  und  für  scliwiiii- 
mendes  Material.  tiieifQr  wurde  luu  jährliche  Aus- 
gabe von  2'f,'»,  ihres  Wert«  fi  t^^t  setzt 

b)  Unfälle,  gcrirhtürhe  timl  unvorhergesehene 
Ausgaben.  Für  dit-e  l  alli-  ist  kein  fester  Koeffizient 
vorgesehen;  der  cnlsprcclii  iuIl'  lietra^  ist  im  j^ij^'L'tK-ncti 
Falle  in  ( tben  insiiitmuing  mit  der  Regierung  fest- 
ziisct/L-n. 

c)  heuerversichcrung.  ',  4 1»  des  Wertes  des  zu  ver- 
sichernden Material^  bis  zu  einem  Höchst  betrage,  der 
in  Übereinstimmuiwmitder  Regicrungfcstzusetzenist. 

d)  Pension»-  und  Wohltätigkeitsfonds.  In  diesem 
Falle  die  zu  diesem  Zwecke  wirklich  zu  verwendenden 
Ka;)italien. 

Ort  LÜcsciii  Gesetz  entsprcchfiulf  Beitrag,'  der 
Eisenbahnen  zum  Wegefonds  betrug  im  jaiire  lyiO 
annähernd  5.  Mill.  .M.,  die  durch  eine  hierfür  be- 
sonders von  der  Bundesregierung  ernannten  Kom- 
mission verwaltet  werden.  Diese  vrird  gebildet  durch 
denOenenldirektor  der  Eisenbahnen  als  Vorsitzenden, 
den  Generaldirektor  der  Wt^^f  und  Brücken  als 
Stellvertreter  und  den  vnn  ».Kt  KV-rnrnnii^  jrihilieh 
zu  beslimmentlen  ( it_  iier.ildirel<toren  der  i'rivüt-  und 
Staatsbahnen  als  üeisit/eiule, 

Art.  ')  lautet  in  der  Ubersetzung;  -D  e  Tarife 
für  Personen  und  Güterbeförderung  smd  der  Re\  iMnn 
der  Bundesregierung  unterworfen  im  Falle  die  Brutto- 
einnahmen im  .Mittel  während  1  aufeinander  folgenden 
Jahren  17%  des  in  Aktien  und  Obligationen  von 
der  Regiening  anerkannten  Kapitals  aberschreiten 
und  vorausgesetzt  dal'  die  Ausgaben  nicht  mehr 
betragen  alsdO««  der  i  jnualinien.  Sollte  das  Verhältnis 
der  Ausgaben  grölier  sein  wähund  1  aufeinander 
folgenden  Jahren,  so  hat  die  Gesellschaft  dies  der 
Regierung  zu  hevieisen;  in  diesem  Falle  ist  die 
Revisionsgreiize  ents|)rechcnd  zu  erhöhen.  Zu  diesem 
Zwecke  ist  das  Kapital  durch  die  Regierung 
mit  dem  Augenblicke  der  Betriebseröffnung  festzu- 
setzen und  das  Kapital  kann  ohne  Zustimmung  der 
Regierung  nicht  vermehrt  werden.« 

Das  Anlagekapital  sämtlicher  Gesellschaften  ist  nach 
Kenauer  fndiin:;  uiü-r  Ausschluß  aller  künstlich 
1,'eschatfencr  NX\rtc  er*asseningcn)  von  derGcneral- 
eis»'nbahndirektion  fes1i^est>t/t  und  von  It  :  li!egierung 
genehmigt  worden.  I3ie  Kapitalverrcchnung  wird 
durch  genannte  Direktion,  der  zu  diesem  Zwecke  be- 
stimmte Organe  zur  Verfögung  gestellt  worden  sind, 
im  laufenden  gehalten;  sie  hat  die  jährlichen  Ein- 
nahmen  und  Ausgaben  zu  prflfen  und  der  Regierung 
zur  Genehmigung  vorzulegen.  Neubauten  und  Er- 
»eiferuntjcn  miissen  ihr  /ii  diesem  Zviecke  iti 
jcvkai  kH-Minderen  l  alle  zur  Kenulnisnahme  oder 
Kapitalisierung  unterbreitet  werden.  Art,  10  bestimmt, 


i  daK  die  Materialien,  die  der  Nation  gehören  imd 
durch  Oeselze  für  öffentliche  Bauten  bestimmt  sind, 
von  den  Bahnen  mit  einer  Tarifermiftigung  von 
zu  befördern  sind,  desgleichen  die  MiTiiirtransporle. 
KriegtHirtikel,   Nationalbeamte  oder  Offiziere  und 
Soldaten,  die  im  Auftrage  der  Nation  reisen  und 
j  cndlicti  Einwanderer.  Gleiches  Recht  steht  der  He- 
j  forderung  der  lYovin^ialpoli/ei  nnd  den  ofii/it  i  en 
I  Telegrammen  /u.   .Airt.  11  bestimmt,  dall  die  l.inte 
'■  der  Eisenbahnielcj^raphen  denen  der  Nalionaitele- 
graphen  gleich  sein  müssen,  sowie,  dalJ  die  zu  ver- 
wendenden Apparate  der  Genehmigung  der  National- 
regierung zu  unterbreiten  sind.  Art  12  verfügt  die 
kostenlose  BefOnderung  der  Postsäcke  und  Post- 
beamten in  besonderen  Wagenabteilen.  Die  Bahnen 
müssen  ferner  der  RegieruiiL;  einen  Dralit  der  Tele- 
graphenleitung zur  \erfn^uni^  Miellen  und  in  den 
Stationen  einen  Raum  für  ein  Post-  i:nd  Felegraphen- 
bureau.   Desgleichen  den  Ansciilul»  der  National- 
telegraphen gestatten  und  auf  ihren  Brücken  einen 
besonderen  Steig  für  Reiter  und  Fußgänger  anbringen. 
Art.  13  verpachtet  die  bahnen,  die  Brücken,  die  über 
i  Flüsse  und  Kanäle  fOhmi,  im  falle  diese  schiffbar 
gemacht  werden,  ohne  Anspruch  auf  Entschädigung 
:  in  bewegliche  nm/n«ninde!n.  Art.  14-  Fl  Die  \''ir- 
1  arbeiten  und  Hamen  --md  aut  Kosten  der  Halmen 
!  unter  K'MitMdle  der  i'egierung  zu  machen,  der  Hau 
und  Hetriel)  ist  dem  hi^enbahngcsetz  unii  den  he- 
Sfehendeii  oder  in  /uknnft  ZU  genehmigenden  \'iir- 
schriften  unterworfen.  Art.  lö.  Die  Regierung  behält 
sich  das  Reeht  der  Enteignung  vor,  für  das  um  20% 
erhöhte,  vom  Staate  anerkannte  Kapital.  Art  17.  Die 
Konzessionen  können  nicht  auf  andere  im  Lande 
s^chon  bestehende  Gesellschaften,  ohne  Genehmigung 
des  Kongresses  fibertragen  werden  (Verschmelzungen 
U.S.  w.).  Art.  18  Die  1  jsenbahnensind  ermaehtii^t,  nach 
Genehmigunj^  der  Rev^ni  rung  Zweiglinien  l>i--  /\\  Wikm 
Länge  zu  b.uu-n    I  Mirch  ein  Sondcrgesei/  viurde 
I  einige  Jahre  spater  dieses  Recht  crwciten  und  die 
!  Regierung  von  di  tn  Kongresse  bevollmächtigt,  die 
i  Erlaubnis  für  den  Bau  von  Zweiglinien  bis  zu  75  Am 
Unge  zu  geben.  Art.  IQ  und  20  ordnen  an,  daB  die 
vor  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  schon  bestehenden 
Eisenbahngesellschaften,  der  Vorteile  des  Art.  8  teil- 
haftig werden  k''jimen,  fa!Is  siedii-<  inncrlialh  (1  .Monaten 
beantragen  und  L'Ieieii. eit ii;  du-  dnrr!i   ,-\ri  ^*  auf- 
erlegten Pflirtiten  auf  sich  tieliir.eti,  und  klal!  die, 
die  sich  diesem  Gesetz  nicht  trciwiilig  unterwerfen, 
nach  Ablauf  der  ihnen  durch  ihre  Konzessitm  be- 
willigten  Ausnahmen   oder  Vergünstigungen  alle 
Steuern  zu  entrichten  haben.  Gegenwärtig  haben 
sich  fast  alle  Qesellsdiaften  diesem  Gesetze  unter- 
worfen. Art.  21  bestimmt,  daß  die  zu  verwendenden 
Schwellet!  aus  Hartholz  (Landesprodukt)  hcisesteilt 
werden  müssen. 

Iin  Oktober  H}10  kam  in  Buenos  Aires  der 
erste     südattierikanische  Eisenbahnki)ngrdi 
unter  Vorsitz    des  ( iencraldircktors   Itlg.  A. 
Schiieidfwind  zw  M.indf.  zu  dem  der  ar^cntini- 
I  sehe  Staat  die  Kcpublikeu  Südamerikas  einge- 
laden hatte,  und  zu  dem  BrasiKen.  Chile,  Peru, 
I  Uruguay,  Paraguay  und  Vcrir.'iiel.i  \'rrlretcr 
I  gesandt  hatten.  Der  wichtigste  tkschluü  dieses 
I  Eisenbahnkongresses  war  die  Schafft) ng  einer 
portnanentcn   Kommission    in   Buenos  .Aires, 
l  erner  wurde  beschlossen,  eine  einheitliche, 
permanente  südameriicanische  Bsenbahnstatistik 
I  ins  Leben  zu  rufen  sowie  die  Schaffung  einer 
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technischen  Einheit,  der  in  Zukunft  das  neu- 
anzuschaffcndc  rollende  Material  der  siidameri- 
kanischen  Eisenbahnen  anzupassen  sei.  Ferner 
wurde  angeregt,  die  Regierung  aufzufordern, 
liern  Gedanken  eines  kontinentalen  Frachtrechts 
näher  zu  treten,  dessen  Lösung  für  A.,  dessen 
Bahnen  die  rjren7cn  von  Chile,  Paraguay, 
Boliviei)  und  Brasilien  erreicht  haben,  wichtig 
ist.  Zu  diesem  Zweck  wäre  nach  einem  Ober- 
einkommen  der  südamerikanischen  Staaten  eine 
kontinentale  Spezialkommission,  ähnlich  der 
ßertier  Konvention,  zusammenzurufen. 

Die  permanente  Kommission,  die  sich  aus 
Vertretern  aller  auf  dem  ersten  Kongreß  ver- 
tretenen Staaten  zusammensetzt,  hat  den  Zweck, 
die  laufenden  ( kscliäfte  des  Vereines  zu  leiten 
sowie  den  näclisten,  in  Rio  de  Janeiro,  Anfang 
1913  stattfindenden  zweiten  Kongreß  vorzu- 
tieteiten, 

tV.  Technisctic  Anlage  und  Betrieb. 

Am  31.  Dezember  1909  besaß  A.  24.780  Im 

Fisenbahncn,  d.  i.  für  100  km'^  OherfiSche 
im  Mittel  ü  öb  km  und  für  lÜOü  Kinwohner 
4*03  Am.  Das  dichteste  Eisenbahnnetz  besitzen 
die  Provinzen  Santa  Fe  und  Buenos  Aires, 
die  vorwiegend  Ackerbau  treiben,  mit  3  09, 
und  2*78  km  EisentMdinen  für  100  Am',  so 
daß  in  diesen,  unter  Voraussetzung'  eines  theO" 
retischen  Diclitit^keitskoeffizienten 

O—         —  81""""'*' 

(/^  =  Transportkosten  für  das/. Ay«  aufgcwüliii- 
lichen  Landstraßen  —  015  Pes.  G.  und  = 
\''ersendun^skncffizient,  für  Getreide  -=  8"l  Pes. 
Gold  per  /  Getreide  [s.  A.  Schneidewind, 
Teoria  de  las  Tarifas.  S.  47J),  schon  eine 
g^Qgende  Dichtigkeit  erreicht  ist 


Die  Spurweite  ist  bei  15.316 /fe/n  die  breite 
(1-676  m),  bei  2120  die  mittlere  (1-435),  und 
bei  7344  km  die  schmale  (1000  m). 

Im  all^x^meinen  wird  die  Hailholzschwelle 
verwendet.  Ifire  Länge  ist  für  breite,  mittlere 
und  schmale  Spur  270,  250  und  PSO«; 
Breite  und  Höhe  sind  bei  allen  3  Spurweiten 
gleich,  u.  zw.  24  auf  12  £m.  Die  mittlere 
Lebensdauer  einer  solchen  Schwelle  ist  25  bis 
30  Jahre.  Im  ganzen  sind  verlegt  lS.lS2ifc/n 
auf  Hartholzscbwellen,  3200  km  auf  Flußstahl- 
schwellen und  3398  tun  auf  metallischen  Einzel- 
unterla^en  (System  Livesey).  Letztere  sind 
jedoch  außer  Gebrauch  gekommen,  und  das 
Gesetz  vom  1.  Oktober  1907  schreibt  vor, 
dafi  bei  Neubauten  nur  mehr  Hartholzschwellen 
zu  verwenden  sind 

Es  wird  aussclilicliiicli  die  Vignoleschiene 
angewendet.  Bei  den  Staatsbahnen  ist  das 
Normalprofil  „Tipo  Argentino"  bevorzugt,  das 
die  Vorteile  einer  größten  Tragfähigkeit  bei 
kleinstem  Gewicht  und  geringster  Abnutzung 
infolge  der  richtigen  Oberfl.lchcnji^cstnltunf!;  der 
mit  dem  i^de  in  Berührung  tretenden  Flächen 
in  sich  vereinen  soll. 

Als  Bettun<j;smatcrial  w  ird  lici  Hauptstrecken 
Steinschlag  (Granit)  verwendet  -  im  übrigen 
Muschdkalk  (Conchilla)  oder  schwarze  vegeta- 
bilische Erde.  Das  Gelände  ist  im  allgemeinen 
eben,  so  daß  die  Bahnlinien  im  Mittel  nur  10% 
Krümmungen  und  Steigungen  unter  57oo 
aufweisen.  Für  das  km  Bahn  sind  erforder- 
lich 1-23  m  Dnrchlaßweite,  3-33  m  Brücken- 
weite und  O  Oü /«  l  unnellänge.  Im  Jahre  1909 
waren  im  ganzen  1673  Stationen  und  89.971  ib» 
Drahtlänge  Fisenhahnfe!egraphen  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben. 

Die  Ausgaben  betrugen  im  BeUrieb^ahre 
1909: 


In  Millcl 


Spurweite 


A.  Bahnunterhaltung. 
Im  i;anzen,  einschließlich  Materialien  für  Emeue- 
ronfen  Pes.  OoM 

B.  Z  Uff  Arder  ungs-  (Lokomotive)  Dienst. 

Lokomotivbestand,  insgesamt  

im  Dienst  

Hi(  .-vijn : 

L  für  Personenzüge  

»    ,  getiiischte  ZOge .  ,  

»   if  UfiterzQee  s  ■  .  . 

.   .  Versdiiebedienst  

Lokomotivkilomder: 

im  ganzen  kni 

m  Mittel  per  Lokomotive   .  „ 

.   Zu^dienst   „ 

Enzyklopädie  de*  CiienliahnwcMn».  2.  Aufl. 


2814 

im 

11=)! 
S07 
357 

<»s.«J53.505 
ri.130 
Öl,52y.580 


511-57 


1692 


1'43S 


240-42 


102 


407-74 


3ÜÜ 


7ü,ü57.ül7 
41.405 


4.2ÜÜ.782 
41.243 


24,6fey.7üO 
49.379 


17 
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in  MHld 


Arbciisleisniiiß:: 

Nutzlast  .   

Verhältnis  zwiscben  Nuuarbeit  und 
arbdt  % 

Beförderte  Lasten  auf  das  Zugldlometer: 

Nutzlast  / 

I  oto  Last  (ausschließlich  Lokomotive)  .  .  .  » 

Die  Kosten  de»  Lokomotivdknstes  auf  lOOOLoko- 
motivkilonieter,  nach  Hinzufügen  von  vcr> 

schicdenen  nicht  aufgezählten  Materialien  u.  s.  w., 
belaufen  sich  auf  Pes.  Oold 

C.  fahrdicnst. 

PcrsoneiiM  aj^en : 

im  ^ari/eii  

auf  10  km  Bahn  

Gepäck-  iiiid  Dienstwagen: 

im  gan/eii  

auf  10  km  Bahn  


t;km  6.34»,]77.990 

ToUl 

26 


103 
217 


Sparweite 


223-90 


2424 
1 

1922 
a79 

61.549 
25-32 

48 

16 

28 
8 


4.774,055^ 
25 

109 
244 

233  10 


I  435 


l-OOO 


230» 

571.919.932 
245.498.051 
2.928,196.020 
2.091,771.902 
836,424.451 


Oilterwacen: 

Im  ganzen  

auf  10  Am  Bahn  

Von  dem  Gesamtbestand  der  Fraditmgen  sind: 

gesrh!o!;<;«»n   % 

Kastunw-ngen  

offen    " 

Vietiwaj^cn   • 

Wagen  für  spezielle  Dienste: 
Dienstwagen.  Küchen  wagen,  Tankwagen,  Kühl- 
wagen, für  Beförderung  von  Leichen,  Kran- 
vagen   

Achskilonieter: 
Personenwagen,  Achskilomeier  

Packftii^fon,  »  .      ,        ,  . 

Güterwagen,  ,   

hiervon  beladen,  .   

»         leer,  ■ 

Kosten  des  Fahnllenstes: 
Oeliältcr  des  Zugpersonals  auf  1000 

Zugkiloineter  Pes.  0. 1  24.19 

Schmiermaterial  auf  lOOOAdiskilomcler  »  üO-i 
Erhaltung  •  »  «  •  1.35 
Oesamtkosten  des  Fahrdienstes   2.16 

HefördiTtL-  Reisende: 

im  jjan/i'ii   51,060.957 

PersontukiliiiiKi-T   |2j006,32O.O75{ 

mittlerer  Durchlaut  emcs  Heißenden  H  39 

Beförderte  Frachten  und  Kilgut : 
a)  Eilgiii: 

Im  gaiucn  wnidtii  bciurdcrt  /  485.081 

km  Durchlauf   t;km  I  73,100.587 

mittlerer  Durchlauf  einer  /  km  i  151 

Güter:  '  !  1 

Im  nnzcn  wurden  bef^nlert  /.      i  nsny  r^ 

Aa»  Durchlauf  tlkm  0.007,993.432 

mittlerer  Durchlauf  eins  /  km  195 


233.628.886 
28 

70 
146 

177-87 


459,632.262 

ITJ.S  n  5?f) 
2.000,764.411 


O.  Stationsdienst. 


Im 
für 


F>ta.Oold 


Nutzlast 


ll,i44.151 
1  79 


25-68 

0-  03 

1-  51 

2-  41 

46,239.852 
1  713,166.987 
37 


()<),74:!.709 
152 

22,f>')l  71 1- 
4.530,039.769 
200 


8,008.477 
ISO 


21.124.249 
9.861.701 
105.550.077 


18  03 
002 
0-93 
1*66 

713.047 
87,750.831 
123 


5.308 
876.007 
165 

l,l'|^.253 
214,040.547 
179 


399.478 
1-79 


1.247^256 
30 


91 
152 


199-95 


91,163.421 

62.804.767 
815,881.532 


20-97 
004 
0S)7 
1-62 

4,1Ü8.U5S 
204,402,257 
50 


20.311 
2,481.871 
122 

7,278.68:^ 
1.323,913.116) 
182 


2,336.496 
1-74 
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Insttcsami  oder 
im  Mittd 


Sp«rw«i(t 


E.  Aligemeine  Verwaltung. 

Kosten  des  Dirdcloriiiii»  im  Auslände,  insge 

samt  Pes.  QoTd 

Direlctiiriuni  in  B.  Aires,  insgesamt  . 

Administration,  insgesamt  .  .  ,. 
Nach  Hinzufügung  der  Ausgat>en  für  Feuer- 
versicherung, iizfliche  HUfc  u.  s.  w.  «geben 

sich  die 

Gesamtausgaben  der  Venrattung  in  .  Res.  Oold 
auf  1000  ^/Am  Nutzlast  

Oesatnt«ttsg»b«n  des  Betriebs^ 

Im  t,Mn7on  Pes.  Oold 

auf  lUüü  t:lan  Nutzlast  

Die  Qesamtaui^ben  verteilen  sich  auf: 
ZugfArderunss-  und  Fatirdienat .  .  Pes,  Oold 
ßannunterhaitung,  Statiomdienrt  und  allge- 

nirinc  Vcrwraltimg  Pes.  Oold 

Die  (jcsamtaLisjjaben  betrugen  ausgedrückt  in 

der  Einnahmen  •» 

des  BetriebsknpilaN    • 

Die  direkien  Aufgaben  betrugen: 

auf  1  km  ik-tricbslänge   Pes.  Gold 

«  1000  I.okomotivkilometer  ...  • 

•  1000  Zugkilometer  ......  • 

•  KKX)  Achskilometer   » 

,  U)(^t<T  I  km  Xut/.last   • 

Die  indirekten  Ausgaben  betrugen; 

auf  1  km  Betriebslän^e  Pes.  Oüld 

m  1000  Lotomotivlulomet«' ...  • 

•  10Q0  Zttgldlomefer   „ 

»   1000  Acnsküonu  tor  

,   1000  t  km  Nutzlast  


Die  Gesamtausgaben  verteilen  sich  auf: 

Bahnuntfrlnlluii>:   "„ 

Zugfördcnitii^sdicnst  (Lokomotiven J  ...  » 

Fahrilion>l   ■ 

Stationsdien:»!   ■ 

Allgemeine  Vcrvallung   * 

O.  Außerordentliche  Ausgaben  und  Ein- 
nahmen <1909). 

Häten,  Schiffe.  Licx  itoren  fOr  Getreide^  Miikte, 

Trambahnen  u.  s.w.: 

Einnahmen  im  ganxen  Pes.  Oold 

Ausgaben    «  »  

H.  Oevinn  und  Verlust. 

Die  rii-saintoiiinalimen  und  Aussahen  (einschl. 
aii(k'rordcniiichc  L.  u.  A.)  betrugen  IMO«): 

a)  Einnahmen: 

im  ganzen  Pes.Oold 

b)  Ausgaben: 

im  ganzen  

^  Ri.-itii;e\t'inn : 

im  ganzen  ...........  • 

VerättMing  de»  Hetnebslnpitals  


751.264 
335.679 
2.424.650 


5 16.309 
276.904 
1,729.150 


6,406.131  4,995.769 
1-02      i  1-05 


59,278.529 
934 

30,311.568 
28,966.961 

58-91 
6-59 

1247 
306 
493 
809 
4-78 


1192 
293 
470 

7-74 
4-56 


18-  77 

17-37 

19-  14 
10r96 


3.744.078 
2,711.029 


104365.027 

61,969.558 

42375.469 
4*71 


44,107.171 
9-28 


22.82a631 
21,27&5M 


55-79 
6-97 


]•«» 


17-40 
37-34 
14-41 
1952 
11-33 


2,618.026 
l,80a933 


81.679J06 

45,908.104 

35,771.202 
5^ 


62.084 
8.860 
145293 


274.996 
1-23 


2,143.016 
9-57 

moi3 

U7O.O03 


iiööl 
3-58 


2312 
34-92 
10-49 
1864 
12-83 


167  205 
181.965 


3.939.609 

2,324.981 

1,614.028 
2-70 


imo 


172.790 
60.915 
550.198 


1,227.366 

0r91  I 


13,028.342 
9-67 

6^509.924 
6^516^18 

73-24 
6-30 


22-68 
37-89 
1208 
17-93 
9-42 


958.847 
728.131 


18^746.112 

13,756.473 

4.909.6:19 
2-41 

17» 
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AfSMttnieii. 


r 

1  Inngc^saml  oder 

S  p  n  r  V  e  i  1  « 

im  Mittel 

1-433 

i-ooo 

A  Kapital. 

\'cn»cndeles  Kapital: 

Im  ganzen   

b)  auf  km  Bctricbslängc  .... 

Pta.aoid 
• 

1.117,867.286 

Öt»,2()2.37} 

814,589.138 

12.104 

29.033 

238,651.153 

206,goi.i7y 

28.553 

Die  von  den  Eisenbahngesetbchaften  ge-  1 

zahlten   Fntsch3dip:i!nf;en   hetrupen  im  jähre 
1909  für  103  Unfälle  127.^4.}  Pcsus  Gold.  , 

V.  Eisenbalintarifc.  Es  würde  bei  der  | 
großen  Mannigfaltigkeit  der  in  A.  ^^ehrfiuch-  j 
liehen  Tarife  zu  weit  führen,  eine  genaue 
Wiedergabe  dersdben  zu  versuchen,  und  soll 
deshalb  hier  nur  das  Tarifsystem  der  Ccntral- 
Argentino-Bahn  besprochen  werden,  zunächst, 
weil  dieses  nadi  dngebenden  Studien  von  der 
RL',L;iLrun«i  als  das  für  tlas  Land  geeignetste 
empfohlen  und  genehmigt  worden  ist,  und 
dann,  vcil  es  gleichzeitig  ein  annähernd  ridi- 
tiges  Bild  der  von  den  übrigen  Gesellschaften  j 
bei    der   Tarifbildung  befolgten  Grundsätze 
und  angewendeten  Konstanten  gibt. 

UrsprOnglich,  als  das  Eisenbahnnetz  nur  ; 
eine  j^erinpc  Aiisdc!iniin[f  hatte,  wurden  nur 
Kiluiiictcr-  ((.mlachc)  laiitc  angewendet.  Die 
Güter  wurden  in  10  Klassen  eingeteilt  und  für 
jctit.'  Klasse  ein  verschiedener  Kilnmetcrsatz  er- 
hoben, der  nach  folgender  Skala  berechnetwurde: 


stauten  wurde  berücksichtigt,  da«  die  kurzen 
Piitferniiniien  eine  Erhöhtin<;  fjestattcten,  für 
liingerc  Hcfördcrungsstrecken  dagegen  eine  Ver- 
minderung der  txstelienden  Sätze  erforderlicli 
war. 

Dieses  Tarifsysteni  ist  gegenwärtig  das  in 
A.  gebräuchlicliste.  Einige  Bahnen  wenden  das- 
selbe ntir  bis  zu  ^pwi^spn  cjröRlen  Entfern iingen 
(350  km)  an  und  vermindern  für  weitere  Ent- 
fernungen den  Kilometersatz.  Auf  diese  Weise 
etitstelit  eine  Art  Zonentarif,  entsprechend  dem 
Grundsätze: 

Eracht = r,       ''i  "t    ^z»  ^obd    <  350ikm 
und  di  >  350  km  ist 

In  neuester  Zeit  wurde  hc'\  der  Fusion 
der  beiden  großen  Bahnen  C^cntral-Argcntino 
und  Buenos  Aires  y  Rosarir)  zur  Bedingung 
gemacht,  liafl  dir  \  erseiiicdcncn  Tarifsvsteme 
dieser   Gesellschatten    durch  parabolische 


5     I  6 


10 


.  Kilfimc!or?atz  in  Centavos 
I  Papier'  


öO  >0 


■ 

1  ■ 

I 

3  ^ 

30 

2S 

2() 

1 

10 

1  100  Ccntivo«  Papier  =  VH  PftimiK  =  3-W  Heller. 


Sehr  bald  ^^telltt-  su  li  aber  heraus,  daß  diese  \ 
Tarife  auf  grobe  tniternungen  nicht  anwendbar 
waren,  da  die  Frachten  zu  rasch  anwuchsen  j 
und  besonders  die  Refr-irdenini;  von  Ackcrhaii- 
erzeugnissen  nicht  zulielkn.  ts  wurde  infolge-  i 
dessen  dieses  Tarifsystem  verlassen  und  durch  | 
ursf affelte  Tarife  ersetzt,  die  nadi  dem  all- 
gemeinen Grundsatz 

Pracht  s=  c^  (Konstante)  -j-     (Konstante)  X 
(Transportdistanz) 

gebildet  wurden,  unter  Beibehaltung  der  | 
Klassentarifierung.  Bei  Festsetzung  der  Kon-  , 


Tarife  nach  dem  Grundsatze: 

Fracht  =  Konstante  X  \^ransportdistanz 

zu  ersetzen  seien,  womit  die  Regierung  eine 
weitere  Begünstigung  der  großen  Entfernungen 
beabsichtigte.  Diesoents' imirth  n.  >jeo;enwärtigin 
Geltung  stehenden  Tarife  der  (..entral-Argentino- 
Bahn  seien  hier  kurzwieflorgegcben.  (Die  ange- 
nommene Münzwährung  ist  der  Peso  Papier, 
seit  Bestehen  der  Konventionskasse  keinen 
Kursschwankungen  unterworfen.  1 1'eso  Papier 
=r  100  Centavos.  1  Centavo  =  1*78  Pfennig 
=  2  09  Heller.) 


AiiEentinieii. 
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a)  Per<?oncnbcförderung. 

1     400  km  f.  d.  Pcrsoncnkilnmrtcr 

für  jedes  weitere  km  ein  Zuschlag  von 

für  Bett  die  Nacht  


l.  Klasse: 


ÜÜ4480 
003584 
5*0 


2.  Klasse:  (H)2720 
002176 


b)  Personengepäck  (50i^  frei)  und  Eilgut 
fOr  jede  lOOJ^  teilbar  in  je  bkgx 

\0km,\.6.  km   n  1 28,000  Pesos  Papier 

0051,200 


! 

11  25 
26  ~  100 

im  100 

301  600 
>600 


0-025,600 

0012,800 
0-008,544 
0-006,400 


Mindestfracht  0*30  Pesos. 


Anzuiutinuiulc  Mindestgewichte: 
Ziegen,  Latnnicr,  Schafe: 


Hunde 

Hühner 

Enten 


20 

kg 

60 

V 

50 

w 

100 

n 

20 

« 

2-5 

w 

5-0 

n 

1 0-0 

100 

m 

Bei  Aufgabe  in 
Käfigen  wird 
die  Fracht  nach 
dem  Gewicht 
berechne. 


Rebhflhner   1-0  , 

Pflanzen  (für  Zucht)  nach  Gewicht 

Fässer,  leer  

.Rücksendung  unentgeltlich 

Leichen   nach  Obereinkommen 


Versicherung 

im  aIIp;oiiu'incn 
1  %  des  Wertes. 


cj  Oüiertanie.  i  ur  das //A/n,  kleinste  t  iitici  auiig  \0  km,  Mindestgewicht  luükg,  Pesos  Papier; 


mm  i- 


(iewühnlictir  Tarife  für  folgwicle  Kljuwscn 
4  5  (•  7  S  <» 


10 


II 


1 


n 

26>100 
10t -300 

301  -  (jOO 
,  -  6UÜ 


2t  . 


OOIIK)  0  540S  Ü  4()S8  Ü-40S0  01712  0-3376 

{y>'->m  0-21<>3  01875  01(i32  0-1485  0-1350 

0-1280  0-1062  J  0-0038  0-0810 10<>742  0^75 

(yam  0.0541 '  www ;  o-0408 '  0-0371  <  0-0338 

00427  0-0100  0  0312  0  027"'  0(1248  0  0226 

0  0320  0  0270  ,00235  Ü  U2UÖ  0  0180  0017Ü 


0-2928  0  2528  ,  0  2152  ,  0  1728  0  1440 
0-1171  '  0-101 1  01)841  0-OWl  0^0576 
0-0586 . 00906 '  0-0430 1 0-0346  O0238 
00293  002531 00214  !0OI7310D144 

00103  00I6S  0-0144  0  0115  00006 
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Die  Klasseneinteilung;  der  üüter  ist  folgende: 

Klasse  1:  Roßhaar  in  Bündeln,  Waffen,  dururgische 
Instramente,  Phantasie-  und  photographiscfae  Artikel, 
Musikinstrumente. 

Klasse  2:  Zigarren  und  Tabakerzeujjnisse,  Messcr- 
Waren,  Drogen  und  Kurzwaren. 

Klasse  3:  Alkohol  in  groHcn  Maschen,  Scliaf- und 
Zierenfclle  in  Bündeln,  (jt-j^cihtc  Icllc,  Ochsen-, 
Füllen-  und  Kalbfelle  trocken,  S<  liuhwan  n,  Bücher, 
Drudoachen  etc.,  Beleuchtungsgc^onslände 

Klasse  4:  Wein  in  Kisten,  Roßhaar  in  Ballen, 
Drahtgitter  (Geflechte),  Spczerciwaren,  Knpferrotn«, 
Eisenwaren,  Z&ndhölzer  und  Klempnerwaren. 

Klasse  5:  Maschinenöl,  Töpferwaren,  Flechtwarcn 
^irtegras),  Kakes  ihr!  Zvcieoack. 

Klasse  6:  OrdinSre  SLifj 

Kliisse  7:  Alkohol  m  hn^scrn,  Sili:ii-  um)  Zhp,en- 
fellc  in  Ballen,  Ochsen-,  Füllen-  und  Kalbfelle  gesalzen. 
Volle  in  Ballen,  Fett  in  Bledidosen. 


I  Klasse  8:  Frisches  Obst,  getrocknetes  Obst,  Wein 
I  inFlsaeni,FcltinFissera,gebnn]iterOip8inßssem, 
I  öl  in  Fissem,  Profileisen,  Wellblech,  Dnht  zum 

]  Kinzäuncr,  Telei^raphendraht,  leere  Flaschen,  Ton- 
röhren, Kund-  u.  Quadrateisen,  galvanisiertes  Eisen. 

Klasse  9:  Zucker,  Portlandzt-niL-nt,  altes  Kupfer, 
j  Nutzhölzer,  Oberbiumaterial,  Rohmetalle,  Kunststeine 
I  und  Kleesunen. 

Klasse  A:  Leinsaat,  Mehl.  Koks,  Rohiiiineraüeii 
1  (Erze),  Kalk,  hydraulischer  Kalk,  Miesen,  üacluicyei, 
,  Blei.  S.  d)  Spezialtarife  S.262. 

Klasse  B:  Getreide,  Kartoffeln,  Heu,  Knochen  und 
Homer,  Bauhölzer,  Pfosten  und  Rundholz,  Holz- 
I  stöckel  für  Pflaster,  Hartholzschwellen.  Salz  und 
I  Steinsalz,  Steinkohle.  S.  d)  Spezialtarife  S.262. 

Klasse  C:  .W.iis,  Brennholz,  Sävresiune,  llol/kohle, 
1  Sand,  Ziegel,  Gips  in  Steinform  (roti),  Bausteine^ 
1  altes  Eisen.  S.  d)  Spezialtarife  S.262. 
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^  Spezitllarife. 

.  1.  Allgemeine  Spezialtarife  (gflttig  für  die 
in  vontehender  Klasseneinteilung  unter  Kl.  A, 


B  und  C  angeführten  Güter),  gebildet  aus  den 
Klassen  10,  11  und  12  durch  Verminderung  um 

10",. 

2.  Transport  von  lebenden  Tieren: 


1 

11 

26 
101 
301 


BerArderrnngiioiie 

Schafe.  ZJcfn       (           Riader,  PIMe  etc. 

1 
1 

f.d.  Wagen 

In  geringer 
Anuhr 

Kleinste  zu 

ver- 
rechnende 
Enifernune. 

EiagauaM 

1 

2 

1  1 

Achsenzahl 

4       '       4        1  2 

4 

bis  \Qkm  Pesos  Papier 

»  600                                «  1 

>600   1 

1 

0-72(XJ 
j  0-288Ü 
01440 
0O720 
0O480 
!  0-0360 

l-IUX) 
05760 
02880 
0-1440 
00960 
0-0720 

0-7200 
0-28S0 
01440 
0O720 
O0480 
00360 

1-4400 
0-5760 
0  2880 
0-1440 
00960 
00720 

05040 
0  2016 
0  1008 
0-0504 
00336  1 
00252  ^ 

1 

\ 

3.  Tran^rt  von  Fahizeugpi: 


Zw  CMhMMdt  Ia4c  | 
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4ildrif                 1  MdriK 
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und 
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aml  kleine 

Postwagen 
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Eilkutidicn 

Kamen        .  ,.„„, 
und  kleine  V'""" 
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und  kleine 
Wagrn 

LuxuS' 
«agcn 

Pe»üi  l'apicr  [x^r  \ii\4i-en 
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11    n      25  »    .  . 

26  .   100  .   .  .  j 
101  .  300  .  .  .  1 

301   .  600  .   .  .  , 
>600  -   .  •  1 
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1-01120 
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005056 

0  87840     1  01280 
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!  1 

0-28000 
0-51200 
0-25600 
0*12800 
008544 
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Außer  diesen  Tarifen  bestehen  noch  außer-  1  anderen  Linien  hervorgerufen  wurden, 
ordentlidie,  die  durdi  den  Wettbewerb  mit  | 


Tab.  3.  nctriebsergebni^sc  der  arjjcntinischcn  Hniiptbaltneii  in  den  Jahren  1807-1911. 
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Literatur:  A.  Schaeidevittd,  Apuntts  de 
Ferrocarriles.  2.  Aufl.  Bd.I:TnBBieningT  Bd. II:  Bau; 
Bd.  III:  Tarifbildung.  -  E-stadtstica  dt  1(>> Ferrocarriles 
en  Explolaciön.  Heraiis^jjeben  vom  ;iri>«ntinischeii 
Ministerium  dt-r  uftciilliclic:i  Arbeiten  in  Buenos  Aires 
IQfkS,  1909.  -  Historia  de  los  medias  de  conuiniraLion 
y  trausporte  en  ]a  Repdbltea  AfSentin.1  is  n  r^umos 
Aires.  Schnädewind. 

Arlbergbahn  heißt  die  wichtige  österreichi- 
sclu-  Hauptbahnstrecke,  die  die  Städte  Inns- 
bruck und  Bludenz  und  somit  Tirol  sowie  die 
östlich  gelegenen  Kronländer desösferreicliisclKMi 
Staates  rnit  dem  Kronlandc  Vorarlberg  und  dem 
Bodensee  verbindet.  Die  A.  stellt  den  unmittel- 
baren Anschluß  der  österreichischen  an  die 
schweizerischen  und  süddeutschen  Bahnen  her. 

Die  VorstwNen  fQr  die  A.  reichen  bis  in 
das  jähr  1866  zurück.  Hrst  der  Bau  der  Oott- 
hardbahn  veranlaßte  eine  Wieder- 
aufirahine  des  Planes  und  es 
traten  zwei  Entwürfe  in  engeren 
Wettbewerb.  Nach  dem  ersten 
Entwurf  war  die  Führung  einer 
Bahn  durch  das  Patznauner-  ins 
Montafonertal,  nach  dem  zweiten 
die  vom  Stanzer-  ins  Klüstertal 
gedacht.  Für  den  letzteren  Ent- 
wurf lagen  5  Vergleichsünien 
vor,  die  einer  Prüfung  unterzogen  wurden, 
wonach  man  sich  fQr  eine  Linie  mit  tief- 
liegendem Schciteltunnel  entschied.  Vom  Ab- 
geordneten hause  wurde  jedoch  die  noch  im 
jähre  1872  eingebfachte  Vorlage  nicht  erledigt. 
Das  ifjeiche  Schicksal  hatte  die  zweite  Vorlage 
im  Jahre  1876.  Erst  die  dritte  Vorlage  im 
Jahre  1879,  der  ein  Entwurf  mit  einem  10.270  a« 
langen  Schciteltunnel  zu  gründe  lag,  wurde 
angenonnnen,  da  inzwischen  die  bereits  erziel- 
ten Baufortschritte  beim  Qotthardtunnel  das 
Vertrauen  der  maßt^ebenden  Kreise  zu  längeren 
Tunnclbauten  wesentlicti  frestSrkt  hatten.  Am 
15.  Mai  ISSU  wurde  vom  Handelsniinister 
der  Bauauftraji  tur  liie  A.  erteilt. 

Die  A.  verläuft  fast  penau  in  der  Richtung 
von  Ost  nach  We»t  und  durchbricht  unterhalb 
des  Arlbergsattels  die  Wasserscheide  zwischen 
den  FluRpehicten  des  Rheins  und  der  Donau; 
sie  führt  von  Innsbruck  bis  Landeck  im  Inn- 
tal,  von  Landeck  bis  St.  Anton  im  Stanzertal, 
von  St.  Antoii  bis  Langen  im  Innern  des  Arl- 
t)ergsund  von  Langen  bis  Bludenz  im  Klostertal. 

DerArlbergsattelbildetnicht  nur  den  Abschluß 
des  Stanzer-  und  des  Klostertales,  sondern  auch 
die  Grenze  zwischen  Tirol   und  Vorarlberg. 

Die  Nordhänge  der  genannten  Täler  werden 
hauptsächlich  von  den  Wänden  der  Kalkalpen, 
die  südlichen  Talwanduncjen  wie  auch  das  Arl- 
bergmassiv  durch  krystallinischen  Schiefer  des 
Zentralstocks  der  Alpen  gebildet. 


Die  Richtunc!;  des  Kloster-  oder  Alfenztale«? 
und  des  Stanzer-  oder  Rosannatales  wird  dem- 
nach durch  die  Grenzen  zwischen  dem  krystal- 
linischen Kern  des  Zentralstock';  der  .Alpen 
und  der  diesem  Stock  nördlich  vorliegenden 
Kalkkette  bestimmt 

Zwischen  diesen  beiden  mächtigen  Gebirgs- 
zügen liegt  ein  verhältnismäßig  schmales  Band 
anderer  Sedimente,  die  aus  tonigen  und  san- 
digen Schiefern,  aus  Sandsteinen,  Konglome- 
raten und  sedimentären  Quar/iieii  bestehen  und 
dei  I  lauptmasse  nacli  weichere  ücstcine  sind. 

Die  A.  ist  Vlb  b  km  lang  und  zerfällt  in  die 
Talstrecke  Tnnshruck-l  .andeck  (72"8  */w)  und  in 
die  Bergstrecke  Landeck-Bludcnz  (63-8Ä/»).  Mit 
Ausnahme  der  Tunnelstrecke  St  Anton-Langen 
(10'27Aiii)  ist  die  Bahn  ein<^Icisic; 

Mit  dem  Bau  der  Talstrecke 
Innsbruck  Landedc  wurde  im 
November  ISSl  het^onnen; 
sie  konnte  schon  am  1.  Juli 
1883  dem  Betrieb  übergeben 
werden,  \xas  für  den  Bau- 
V,  fortschriit  der  anschließenden 

Bergstrecke  von  großem  Wert 
war.  Von  Innsbruck  bis  Silz 
bot  der  Bau  keine  beson- 
deren Schwierigkeiten.  Schwie- 
riger gestaltete  sich  hingegen 
die  Strecke  Silz-I.andeck,  weil 
hier  das  Inntal  sehr  schmal 
ist  Aus  diesem  Grunde  mußte 
die  Bahn  auf  eine  Länge  von 
IQ' Ahm  in  das  Flußbett  des 
Inn  verl^  werden,  was 
umfangreiche  Uferschutz- 
bauten notwendig  machte 
(Abb.  145).  Die  irrößten 
Eisenbrücken  üb  ;  ( )tz- 
taler  Ache  um!  den  Pit/a- 
bach  sind  äU  und  40  m  weit. 


1  KruS%* 
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Für  den  Bau  ungünstiger  lagen  die  \'cr- 
häitnisse  auf  den  beiden  Zufahrtsranipen  zum 
Arlbergtuiinel.  Schon  die  Aufnahme  des  Ge- 
ländes an  den  steilen,  un/ugänglichen  Hängen 
war  sehr  beschwerlich  und  erforderte  die  An- 
la^  von  Hilfevcgen  hi  dner  Länge  von  37*5  km. 


übersetzt  die  Bahn  den  Inn  mit  einer  60  m 
weiten  Eisenbrücke.  Hierauf  folgen  mächtige 
Steinsitze,  Mauenuitegen  und  einige  gemauerte 
Viadukte;  weiter  bei  Wiesberg  erfolgt  die  Über- 
setzung des  Patznaunertales  in  der  Höhe  von 
86«!  Aber  dem  Trisanabachew  Die  Oesamtanonl- 


Abb.  146.  TrisanaviaMct. 


Im  August  1882  erfolgte  die  Bauvergebung 
dieser  Strecken;  jedoch  konnte  wogen  vorge- 
schrittener Jahreszeit  der  Bau  erst  im  nächsten 
Frflhjdire  begonnen  werden.  Die  Zwischenzeit 


nung  dieses  hervorragendsten  Brückenbauwerlcs 
der  A.  zeigt  .^bb.  146.  Die  F.isenkonstruktion 
der  Mittelöffnung  hat  eine  Stützweite  von  i  20  m 
und  ruht  auf  50  m  hohen  Pfeilern  aus  Bruch- 


Abb.  147. 


Lan^enschniU 


QMraeiuiittiM  msaaa. 


wurde  mit  Vorbereitungsarbeiten,  wie  Her- 
stellung von  Zufahrten,  Dienstbahnen  und 
Seilaiifzügen  ausgefüllt.  Solche  Seilaufzüge  zur 
Versorgung  der  Arbeitsplätze  mit  Baustoffen 
bestanden  8  auf  der  Westrampe  und  4  auf 
der  Ostrampe.  Am  20.  St-ptembcr  1SS4  wurde 
die  Strecke  Landeck-Bludcnz  in  feierlicher 
Vene  durdi  Kaiser  Franz  Josef  I.  eröffnet 
Nach  der  Ausfahrt  aus  der  Station  Landeck 


steinmauerwerk,  wobei  in  Abstanden  von  10  m 
durchbindende  Quaderscharen  angeordnet  wur- 
den. Zur  .^ufstclIung  der  Fisenträger  wurde 
ein  Gerüste  von  der  Talsohle  aus  aufgebaut 
Bis  zur  Station  St  Anton  war  die  An- 
ordnung mehrerer  Viatlukte,  Tunnel  und 
Aquädukte  notwendig.  Letztere  dienen  zur 
Überführung  von  Wasserllufen  filier  die  Bahn 
(Abb.  147). 
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Auf  der  Westseite  des  Arlbergs,  von  Laiigen 
bis  Brate,   waren   ati6ergew6hnltch  ^ße 

Sch\x  ieri^jkeiten  /.n  bewältigen  (s.  d.  Quer- 
schnitte Abb.  148  u.  14Q).  Die  zu  Rutschungen 
neigende  und  von  Lawinen  bedrohte  Lehne  er- 
forderte lahlreiciie  Kunstbauten.  Ausgedehnte 
Futtermauern  waren  erforderHch,  die  zur  Ver- 
hinderung von  Abrulschungen,  vielfach  vor 
Herstellung  des  ßahnplanums  in  gezimmerten 
Schlitzen  ausu;efülirt  wurden. 

Von  den  zahlreichen  Aquädukten,  Brücken, 
Viadukten,  Tunneln,  Galerien  und  Lawinen- 
schutzdächern ist  vor  allem  die  Wäldli- 
tobelbrücke   bei  Klöätcrie  zu 
(Abb.  150).  Der  Hauptbogen 
hat  eine  Spannweite  von  41  m 
und  eine  Pfeilhöhe  von  1 3  23  m. 
Sodann   ist  der  Schmidt- 
tobelviadukt zwischen  Dalaas 
und  Hintergasse  zu  erwähnen, 
der  3  Halbkreisbogen  zu  22  m 
Spannweite  auf  40  m  hohen 
Pfeilern  und  mehrere  kleinere 
Öffnungen  besitzt. 

Über  die  Steis^ungsver- 
hältnisse  und  Höhen  der 
Bahn  gewährt  der  Längen- 
schnitt  (Abb.151)  AufechluB. 


Langen  bis  Dalaas  in  den  Oeraden  30*44^ 
und  von  Dalaas  bis  Bludenz  31-4%«  und 

28-4  V 

In  den  Richtungsverhältnissen  wurde 
als  kleinster  Krümmungshalbmesser  zwischen 

Innsbrudc  und  Landeck 
300  m  und  zwischen 
Landeck  und  Biudenz 
25U  m  eingehalten. 

Die  Erwerbung  der  fi'ir 
die  Baudurchführung 
der  Starecke  Innsbruck- 
Bludenz  erforderlichen 
Grundstücke  undGe- 


Die  größte  durciisehnittliclie  Steitninj^  auf 
der  Strecke  Innsbruck-Landcck  beträgt  88V; 
die  der  Strecke  Landeck^St.  Anton  25%  und 
der  Strecke  T  an^en-Bludcii/  TO",,,,.  Im  großen 
Arlbergtunnel  liegt  die  Bahn  in  Steigungen  von 
15^  und  2%o. 

Zur  Erreichung  tunlichst  (gleichen  ZugNt'ider- 
standes  wurden  die  Steigungsverhältnisse  in 
den  Krflmmungen  ermäßigt. 

Von  Landeck  bis  St  Anton  beträgt  deshalb 
die  größte  Steigung  in  den  Oeraden  26"4''^ 
und  im   kleinsten  Halbmesser  23-4%,  von 


bflude  einschließ- 
lich der  feuersiche- 
ren l'm^estaltun- 
gcn  erforderte  einen 

Betrag  von 
4,<)07.27«i  K  oder 
für  1  km  3ö.66$  K. 

Der  ErdkArper 
hat  in  den  geraden 

Strecken  eine 
Kronenbreite  von 
5'2ot,  die  im  lk)gen 
von  300  m  Halbmesser  und  darunter  um  O  l 
vergrößert  wurde. 

Abgesehen  \  nn  Tunneln  In  trÜKt  die  Gesamt- 
menge der  Erd-  und  Fels-Abträge  in  der 
Strecke  Landeck-Bludcnz  2,552.973«» 

Die  gesamten  Ausgaben  für  Erd-  und  Felsen- 
arheiten  in  den  beiden  'i2-70l  km  langen 
Rampen  betrugen  5,758.330  K. 

I  s  kostete  somit  1  km  Bahnlflnge  10Q.266  K 
und  1       Erdarheit  2  24  K. 

Für  die  Strecke  Innsbruck-Bludenz  kosteten 
diese  Arbeiten  8,564.738  K,  d.  s.  fflr  1  km 
62.844  K. 

Für  das  Mauerwerk  bei  den  Kunstbauten 
wurden  hauptsächlich  Bruchsteine  verwen- 
det. 

Die     ausgeführten     Böschungs-  und 
Futtermauern    auf  den   beiden  Rampen- 
strecken  betrugen  215.260  /n^  die  ücsatiii 
kosten  hierfür  2.48^.408  K  somit  für  1  km 

47.238  K. 
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Für  die  j.',iti7c  Strecke  Innsbruck-Bludcn/  und   abgesehen   vom   groHcn,  zweigleisigen, 

kosteten  diese  Arbeiten  2,724.205*74  K,  daher  10.250  km  langen  Arlbergtunnel  noch  neun 

fttr  \  km  1Q.990K.  eingleisige  Tunnel  mit  zusammen  1167«! 

in  der  Strecke  Landeik-IMiidenz  befinden  Länge  hergestellt, 

sich  59  offene  Brücken  von  2~12m  und  \  Die  Gesamtherstellungskosten  dieser  neun 

17  mit  größerer  Spannweite.                       ,  Tunnel   betrugen   1,051.048  K,   daher   1  m 


Abb.  in.  UbiflCHdmltt  der  Ariboibatai. 

Die  (ji  s;triilku-,tcn  der  kleinen  und  großen  Tunnel  im  Durrhschnitte  <)0n  K  und  I  km  Hahn- 
Kunstbauten  betrugen  4,<)60.42ö  K  somit  für  ^  länge  der  beiden  Rampen  19.944  K  kostete. 
1  Am  Q4. 126  K,  wahrend  sie  för  die  gunze  Strecke  Nach  Eröffnung;  des  Betriebs,  u.  zw.  in- 
Innsbruck Bludenz5,799.774*78  Kund  für  lA«  folge  des  am  Q.Juli  1SQ2  im  Gebiet  des 
42.55Ö  K  betragen  haben.  großen  Tobels  erfolgten  Bergsturzes,  der  zur 

In  der  Strecke  l^ndeck-Bludenz  wurden  bis  dauernden  Sicherung  des  Bahnbestands  unter- 

zur  Eröffnung  des  Verkehrs  im  Jahre  1884  fahren  wurde,  erhöhte  sich  die  Zahl  der  vor- 
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orvähnten  neun  eingleisigen  Tunnel  um  den  i 
505  m  langen  OroB-Tob«ltannel,  der  714.682  K 

kostete.  j 

Der  Bau  des  großen,  10.250  w  langen  Arl- 
bergtunnels  wurde  auf  der  Ostseite  am  24., 
auf  iler  Westseite  am  20.  Juni  1880  mit  dem 
Vortriebe  ilt"-  SoliNtoIlens  begonnen.  Erst  ii;u!i  ' 
Vergtbung  do  Tunnelbaues  an  die  L'iuci-  , 
nehniung  Ceconi  und  Brüder  I.app  viurde  | 
mascliinellc  Bohrung   eingerichtet,    nachdem  | 
schon  vorher  von  der  StaatseisenbahnverwaU  i 
tung  die  Vorbereihingen  fDr  die  Ausnutzung  { 
der  Wasserkräfte  der  Rnsnnna  und  dos  Alfenz- 
baches zum  Betrieb    der  Arbeitsmaschinen 
getroffen  worden  waren.  Auf  Grund  der  Er- 
fahrungen, die  mit  Bohrniascliinen  beim  Mont- 
Cenis-  und  üotihardtunnel  gemacht  wurden, 
entschloß  man  sich,  zwei  verschiedene  Bauarten  } 
anzuwenden. hürdieOstseitewurden  niitPreßluft  i 
betriebene  Stolibohrmasrhinen,  Bauart  herroux,  ' 
für  die  Westseite  mit  Druckwasser  betriebene  < 
Brandtsche  Drehbohrmaschincn  beschafft.  Mit 
diesen  Maschinen  wurde  auf  der  dsfseite  ein 
durchschnittlicher  täglicher  Stollenlortschritt  von 
5*07111,  auf  der  Westseite  von  4*95  m,  zu- 
sammen 10  02  m  erzielt,  wodurch  ein  volles 
Jahr  an  Bauzeit  erspart  wurde,  da  vertragsmäßig 
nur  6*6  m  tSglich  zu  leisten  gewesen  wären. 

Als  Bauvorganc;  wurde  die  mclirfncti  ver- 
besserte englische  Bauweise  gewählt.  Die  hör-  i 
derung  der  Ausbruchmassen  erfolgte  mit  Dampf-  I 
lokomotiven. 

Vom  Sühlstollen  aus  wurden  durch  Auf-  : 
bruchschächte  Angriffspunkte  für  den  First-  | 
Stollen  und  für  die  Ausweitung  der  ganzen  ' 
Querschnitte  gewonnen.  Der  I  ichtquerschnitt  ist  ■ 
aus  der  Abb.  15*2  zu  ciuneinuen.  In  den  Auf- 


bruchslellen  war  die  höchste  gemessene  Tem- 
peratur '2""  (\  die  niedrigste  im  Tunnel  13-ö°  C. 
Auf  der  Ostseile  bestand  das  tiebirge  vorerst 
aus  Glimmerschiefer,  spAter  aus  Onets,  was 
eine    vorteilhafte    Anwendung    der  Bohr- 


maschinen ermöglichte  und  nur  in  seltenen 
fallen  einen  Einbau  hinter  der  Bohrmaschine 

erforderte.  Erst  spät  zeigten  sich  auch  hier 
jene  Erscheinungen,  die  auf  der  Westseite 
bald  nach  Beginn  der  Arbeiten  auftraten  und 
durch  die  Nähe  der  geologischen  Bruchlinie 
/wischen  Urgestein  und  Triaskalk  bedinrrt 
waren.  Aul  der  Westseite  traten  zuerst  ülimmer- 
scliiefer  auf,  denen  sich  später  Oraphitschiefcr 
beigesellten,  doch  verursachten  die  gestörten 
Lagerungsverhältnisse,  vereint  mit  Wasseran- 
drang, stellenweise  großen  Druck.  Statt  eines 
Tunnels  in  vorwic^jend  fresclilossenein  (jestein 
-  wie  angenonmien  wurde  hatte  man  in 
Wirklichkeit  einen  solchen  in  langen  Strecken 
stark  drückenden  Gebirges  auszuführen  und 
war  man  infolgedessen  genötigt,  beim  StoUen- 
vortrieb  sowie  bei  den  Ausweiterungsarbeiten 
mit  L  Vorsicht  und  unter  Anwendung 
starker  hinhauten  vorzugehen,  schwere  Aus- 
mauerungen anzuwenden  und  auf  eine  Lange 
von  M)Oin  verspannende  Sohlengewölbe  zur 
AuifiHirimp;  7n  brin!,'en. 

Das  I  unnelmauerwerk  der  Widerlager  und 
des  Gewölbes  wurde  in  der  R^d  aus  unregel- 
mäßigen, plattenförmigen  Steinen  in  Zement- 
mörtel mit  O  b  m  und  l  'lm  Gewülbestärke 
ausgeführt,  ausnahmsweise  kam  rdnes  Quader- 
mauerwerk zur  Anwenktung. 

Die  Tunnelmauerung  erfolgte  in  Ringen  von 
6  und  8  m  Länge. 

Auf  beidi  ii  Seiten  des  Tunnels  wurden  An- 
lagen zur  Lüftung  der  Arbeitsstellen  im  Tunnel 
hergestellt  Die  frische  Luft  wurde  iii  40  und 
50  cm  weiten  Rohren  mit  Atm.  Oberdruck 
dem  Tunnel  zugeführt. 

Der  Durchschlag  des  Sohlstollens  erfolgte 
am  November  lS5r!3,  5500  m  vom  Ost- 
munde, 4750  m  vom  Westmunde.  Ende  .Mai 
des  Jahres  1S84,  ein  Jahr  früher  als  vertrags- 
mäßig festgesetzt  war  der  Tunnel  fertiggestdit 

Der  .Arlberijtnnnel  lietjl  mit  Ausnahme  eines 
kleinen  Bogens  kurz  \  ur  der  östlichen  Tunnel- 
mflndung  in  der  Geraden.  Die  Bahn  stdgt 
von  der  Station  St  Anton  4  km  lan^  niit  2%„, 
erreicht  bei  1 3 10*926  ai  seinen  Hödistpunkt  und 
fiint  sodann  6 Am  mit  zu  der  93'9560t 
tieferen  Station  Langen. 

Von  100  zu  100  sind  an  beiden  Tunncl- 
wandungen  Rettungsnischen  angeordnet. 

Auf  der  rechten  Seite  befinden  sich  in  Ab- 
ständen \  (tn  1  f)n()  w  in  i'iRcre  Kammern  von  etwa 
12  m-  I  lache,  mit  KullUiren  vci^ciilieBbar.  End- 
lich In  tithlct  sich  noch  in  der  linken  I  unnel- 
wandung  im  ersten  und  zweiten  Drittel  je  eine 
große  Kammer  von  etwa  30  m^,  die  gegen 
den  Tunnel  mit  je  einer  Holzwand  und  TQren 
abgeschlossen  sind. 
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Die  OesamtkostcM  des  Arlbergtunnelhaues 
einschließlich  der  beiden  Portalbauten,  der 
Installationen   und  des  Schotterkörpers  im 

Tunnel,  jedoch  ausschließlich  der  beiden 
Gleise  und  der  Signalvorrichtungcn  betragen 
38,165.282  K  oder  für  I  laufendes  Meter 
3924  K  oder  für  1  km  der  L^csamten  Balin- 
länge  Innsbruck-Binder: 7  f)5.4QO  K. 

Für  den  Oberbau  tier  A.  limsbruck-Blu- 
denz,  einschließlich  der  Tunnel  und  der  Stationen, 
wurden  zur  Zeit  ilts  Raucs  7-5  m  lan^c  Schienen 
im  Gewichte  von  35-4  kgim  auf  Lärchen-  und 
Eicfienschwdlen  verlegt.  Spflter  sind  Schienen 
von  Zb'b  kgfm  mit  12"^  m  und  !">  m  I.änfje  und 
insbesondere  im  Arlbergtunnel  Stuhlschienen 
von  42' 1  kgjm  und  1 2*5  m Länge  auf  imprägnier- 
ten Lärchenschwellen  vwr  Anvcendiintj  jjehmtjt. 

Die  Oesamtkosten  des  auf  der  Arl  bergstrecke 
Tnnsbmck-Bludenz  zwr  Verwendung  gelangten 
Obetbaumaterials  :  ^  1  ten  den  Betrag  von 
5,180.158  K.  somit  aut  1  km  18.010  K. 

Der  Hochbau  ist  im  all^jemeinen  der 
landesfiblichen  Bauweise  und  dem  landschaft- 
lichen Charakter  der  Get^end  möf^iichst  an- 
gepaßt und  in  Steinrohbau  ausgeführt 

Von  den  Oesamtbaukosten  des  Hochbaues  fflr 
die  Strecke  Innsbnick-RIudcnz  im  Betrag  von 
3,767.932  K  kamen  auf  1  km  Bahnlänge  27.648  K. 

Die  Stationslingen  wurden  mit  Rflck- 
sicht  auf  die  Steit;unfj;sverhältnisse  und  um 
kostspielige  Entwicklungen  zu  vermeiden,  mög- 
lichst beschränkt.  Auf  den  Rampen  wurden  die 
Ein-  und  Ausfahrtsweichen,  wo  nicht  anders 
tunlich,  bereits  in  Steigungen  von  15-17V 
angeordnet. 

Die  Kosten  hierfür  erscheinen  bei  den  Ar- 
beiten für  Unterhau,. Oberbau  und  Hochbau. 

Aulier  den  bereits  angeführten  Beträgen  für 
die  vorgenannten  Bauausfflhrungen  sind  noch 
folgende  Kosten  erwachsen,  u.  zw.: 

Als  Auslagen  für  die  Ver- 
waltung   426.102-48  K 

Öffenthche  Abgaben   3.284-34 

Vorarbeiten   2,811.163  02  » 

Fflr  noch  nicht  genannte 
rnteibaiiarbeiten   2,495.6n^v88 

Für  Beschotterung   1.253.396-48 

FOr   Ausrtlstung,  Signal- 
einrichtung etc   060.369-76 

Für  Fahrbetriebsmittel  ...  4,399.498-02 
so  daß  die  Gesamtkosten  der 
A.  von  Innsbruck  bis  Bludenz, 
einschlieHIich  iles  >^rtnrn-n  Tun- 
nels und  eiiist;hliebiich  der 
Betriebsausrüstung  und  der 

Fahrbetriebsmittel  ca.  82,600.000- 

oder  für  \  km    öÜö.OüO-  - 

betragen  haben. 


Bei  dem  Charakter  der  A.  als  einer  der 
schwierigsten  Hochgebirgstahnen  ist  es  erklär- 
lich und  begründet,  daB  sich  frotz  der  genauen 
und  sorgfältigen  Baudurchführung  bald  nach  der 
Betriebseröffnung  die  Notwendigkeit  zu  Ergän- 
Zungsarbeiten  ergab. 

Diese  betrafen  sowohl  den  Unterbau  und 
Oberbau,  als  auch  den  Hochbau,  und  sind  für 
die  ersten  zehn  Betriebsjahre  in  der  Denkschrift 
dargestellt,  die  die  Staatsbahndirektion  Inns* 
brück  im  Jahre  1896  \eröffentlichte. 

Aus  dieser  ist  auch  zu  entnehmen,  welche 
Vorkehrungen  gegen  Lawinen  und  Steinsdilige, 
durch  Aufforstuntren  und  mannighche  Sdiutx- 
bauten  getroffen  wurden. 

Diesen  Maßnahmen  ist  es  zu  dankai,  daß 
Betriebsstörungen,  «ie  solciic  namentlich 
während  derWinternionatc  in  den Jaliren  1 387/88 
und  1801/92  infolge  andauernder  heftiger 
SchneefälK-  sich  ereigneten,  immer  seltener 
wurden  und  rascher  behohen  werden  konnten. 

In  jüngster  Zeit  geht  man  wieder  daran,  an 
zwei  Stellen  größere  Linien  Verlegungen  durch- 
zuführen. Die  eine  auf  derW'estrampe,  zwischen 
den  Stationen  Langen  und  Dannuten  soll  bereits 
demnächst  in  Angriff  genommen  werden  und 
erfordert  zur  Rrsettif!;unti;  der  ständit^en  La- 
winen- und  Steinschlaggefahr  die  Ausführung 
eines  2  km  langen  Tunnels. 

Die  zweite  Linienverleijung,  auf  der  Ost- 
rampe der  A.,  zwischen  den  Stationen  Plans 
und  Strengen  wh^  vorläufig  noch  studiert  und 
ist  hierbei  die  .Vusschaltung  des Trisanaviaduktes 
in  Frage.  Mit  Rücksicht  auf  die  Verkehrs- 
entwicklung und  die  Anwendung  schwererer 
Lokomotiven  wäre  die  Auswechslung  der  aus 
dem  Jahre  1S84  stammenden  Fiscnhrückc 
notwendig.  \Xcgeu  der  hulien  Kuslcn  hierfür 
und  der  beschwerlichen  Erhaltungsarbeiten 
während   des  Betriebs   wird   ciiu-  l.inienver- 

I legung  ins  Patznaunertal  beabsichtigt,  wobei 
die  Oberbrückung  der  Trisana  mit  einem  Stein- 
gewölbc  möi^Iich  w.ire.  Zur  Hinmünduntj  in 
I  die  alte  Linie  wird  die  Anlage  eines  Tunnels 
I  «forderlich  sein,  der  ganz  in  festes  Gestein 
zu  liegen  käme. 

Gleichen  Schritt  mit  den  technischen  Aus- 
gestaltungen der  Bahnanlage  hielten  auch  die 
Verbesserungen  in  der  Betriebsführung. 
Bei  dem  allgemeinen  Interesse,  insbesondere 
für  lange  Tunnel,  mögen  die  hauptsächlichsten 
Bestimmungen  für  den  Dienst  im  Arlberg- 
tunnel hier  ,\iifnahme  fintlcn. 

Der  Bahnautsichts-  und  Wachterdierist  \x  ud 
von  10  Tunnelwärtern  versehen.  Von  6  zu 
6  Stunden  wercfen  vom  Ost-  und  \XVstportaIc 
'  durch  je  einen  Wärter  die  Begehungen  bis 
'  zur  Tunnelmitte  (Kammer  5)  begonnen.  Diese 
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Begehun}{en  währen  einschließlich  einer  ein- 
stündigen Rast  7  Stunden,  so  daß  stets  min- 
destens zwei  Wirter  im  Tunnel  KontroH^ge 
ausführen. 

Der  Dienst  der  Tuiituiuiirtcr  wahrt  in  der 
Zeit  von  je  18  Stunden  7  Stunden,  auf  die 
1 1  Stunden  vollständiger  Ruhe  foJjiTcn. 

Die  beiden  Tuntieiausgänge  werden  durch 
Wärter  mit  I2standiger  Abiösungr  1)ewadit 

Die  Oberbauerhalttinj^sarbeiten  ■werden  von 
einer  ständigen  Arbeiterrotte  von  etwa  3U  Mann 
besoTK*»  die  mit  einem  Arbeitemig  zu  und 
von  der  Arbeitstellc  soviohl  früh  und  abends, 
als  auch  vor  und  nach  der  Mittagspause  ge- 
bracht werden. 

Für  die  Unterkunft  der  Arbeiter  im  Arl- 
bergtunnel  während  des  Zugverkehrs  ist  durch 
die  Rettungsnischen  pcsorfit. 

AuBerdcni  bcfiiuien  sich  in  den  gröOcrn 
Kammern  Telephon  und  Glockensignalein- 
richtungen. 

Die  Überwachung  der  im  Tunnel  tätigen 
Arbeiter  besorgen  ein  Tunnelmeister,  ein  Sij^tial- 
mcistcr  und  ein  Ingenieur,  die  nach  Maßgabe 
des  Bedarfe  zu  PuB  oder  mit  der  Draisine 
dem  Fahrrad  oder  den  ArbeitcrzQgen  die  Kon- 
trolle durchführen. 

Wie  bei  allen  langen  Tunneln  war  man 
auch  beim  Arlbergtnnnel  zum  Scliut/  der 
darin  arbeitenden  oder  sich  darin  aufhaltenden 
Menschen  bestrebt,  eine  möglichst  gute  und 
zuträgliche  Luft  zu  erhalten.  Die  Lüftung  wird 
im  Arlberg  nicht  künstlich,  sondern  zunächst 
durch  den  86 /n  betragenden  Höhen uatcrschicd 
der  beiden  Mündungen,  also  auf  natürlichem 
Wege,  erzielt.  Der  am  Arlberg  vorherrschende 
Westwind  erleichtert  die  Lüftung.  Nur  etwa 
80  Tage  im  Jahre  erweisen  sich  durch  Windstille 
oder  Ostvi  iiid  tier  natfirlirtien  I  üftuiijs;  hinderlich. 
Um  auch  für  diese  t-äile  vorzusorgen,  mußte  die 
Verschlechterung  der  Luft  dadurch  möglidist 
hintangehalfen  werden,  daß  vorerst  vnn  der 
Kohlenfeuerung  auf  die  mit  Koks  und  im 
Jahre  1894  auf  die  Lokomotivfeuerung  mit 
Blauöl  übergeganj^en  wurde.  Seither  sind  sämt- 
liche den  Tunnel  befahrenden  Lokomotiven  mit 
der  Blaudlfeuerung  nach  dem  System  Holden 
ausgerüstet,  welche  Feuerung  sich  nahezu  voll- 
kommen bewährt. 

Um  jedoch  auch  lür  ganz  ungewöhnliche 
Vorkommnisse  gesichert  zu  sein,  erhalten  die 
Lokomotivführer  für  die  Falirt  dureli  den 
Tunnel  einen  Schutzapparat,  der  ihnen  jederzeit 
die  Einatmung  von  Sauerstoff  ermöglicht 

Zu  diesem  Zweck  werden  mit  DrSj^erschen 
Rettungsapparaten  »Pneumatogen"  und  »Pneu- 
matophora«  von  Waldeck,  W«^er  8t  Benda 
in  Wien  Versuche  gemacht. 


Die  am  Arlberg  in  der  Strecke  Landeck- 
Bludenz  verwendeten  Maschinen  sind  für 
Schnellzüjic  schwere  zehngekuppelte  vierzylind- 
rijje  Heilidampf-Verbundlnkomotivcn  mit  Lauf- 
achse, einem  Reibiinj^sj^ewichle  von  67-4  t  und 
einem  Schlepptender  von  59-2  /  Dienstgewicht 
bei  H)  Wasserinlialt;  für  Personenzüge  acht- 
gekuppelte  Verbundlokomotiven  mit  einer  Lauf- 
achse, einem  Reibungsgewichte  von  57  /  und 
Schlcpptcnder  von  3f)-5  f  Gewicht  und  14 
Wasserinhalt;  für  die  Güterzüge  achtgekuppclte 
Maschinen  mit  53*5  /  Reibungsgewicht  und 
einem  Sclilepptender  von  32  ()  /  Gewicht  bei 
12  Wasserfüllung.  Sämtliche  Maschinen  be- 
sitzen Vakuumbremse  für  Masdtmen-  sowie 
Tenderräder. 

Die  Geschwindigkeit  der  bergfahrenden 
Schnellzüge  beträgt  26  km/St,  die  der  Personen- 
züge 20  km.'St,  die  der  Güterzüge  1 2  km/Sl 

Bei  der  Talfahrt  wird  in  der  Richtung  nach 
Bludenz  bei  den  Schnell/ügcii  eine  Geschwin- 
digkeit von  45  km/St.  und  in  der  Richtung  nach 
I.andcek  eine  solche  von  50  km/Sl  erreicht.  Die 
Geschwindigkeit  der  Personenzüge  beträgt  bei 
den  Talfahrten  30  -  40 Am/St  und  die  der  Oflter- 
zage  20yfe/n/St. 

Die  Güterzüge  müssen  vor  den  Cinfahrts- 
weichen  der  Stationen  zum  Stillstand  gdiracht 
werden. 

Das  Anfahren  der  im  Gefälle  angehaltenen 
Gflterzüge  geschieht  durch  langsames  öffnen 
der  Bremsen  von  rflckwÄrts  nach  vorn,  d.  h.  der 
Zug  wird  durch  die  eigene  Schwere  vorwärts 
gedrückt.  Das  Anhalten  im  Gefälle  geschieht 
diircii  Anziehen  der  vorderen  Bremsen  und 
allm.ililich  Iiis  /um  Schlüsse  des  Zutjes. 

Dadurch  wird  das  Reißen  und  Durchgehen 
der  Züge  verhindert. 

Über  die  I  eiKtunfrsfäliigkeit  der  A.  geben 
folgende  Betriebsergebnisse  ein  ungefälires  Bild. 

Im  Motivenbericht  zur  Oesetzesvorlage  Ober 
den  Bau  der  A.  wurde  seinerzeit  eine  jähr- 
liche Gütermenge  von  422.000^  und  eine 
Bruttolet  von  965.000/  angenommen. 

Dieser  Verkelir  ist  schon  im  zueiten  Be- 
triebsjahre erreicht  worden,  da  trotz  eines 
elftägigen  Hilfsroutenverkehrs  über  eine  Aus- 
landslinie bereits  396.026  t  in  3Ü7()  Güterzügen 
mit  einem  Brutto  von  942.2(>0  /  befördert 
wurden. 

Im  dritten  Betriebsjahre  wurden  bereits 
446.0^14/  Netto  und  1,056.740/  Brutto  in 
3408  (juterzügen,  im  Jahre  1909  wurden 
1,443.120/  Brutto  in  4295  GÜterzOgen  be- 
fördert. 

Die  Durchschnittsbeiastung  eines  Zuges  in 
der  Richtung  der  Ausfuhr  beh^ug  1886  403'3  i, 
1909  im  Winter  452  /,  im  Sommer  478  /.  Eine 
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Höchsttagesleistung  an  Bruttofracht  wurde  am  . 
7.  November  1907  in  der  Richtung  Bludenz-  I 

Landeck  mit  1401/'  in  II  Ofitcr/üt^en  und 
am  29.  November  1907  in  der  Richtung Bludenz- 
l.andeck  mit  3762  /  in  8  Zügen  erreicht.  Dies 
könnte  ein  Jahresbrutto  von  2,600.000  /  erziehen. 

Auch  diese FrachtbeweRunj^Iielic  sichvt  ahi  end 
des  ganzen  Jahres  anstandslos  bewältigen  und 
damit  würde  noch  lange  nicht  die  Hdchst- 
Icistungsfähigkeit  der  A.  of^cliöpft  '.ein. 

Literatur:  Die  Arlhi.-r^h.iliii    I  ine  IJeiiksclirift. 
R.  V.  Waldheim,  \'v  :iti  187^'       lechnischer  Bericht 
über  das  Projekt  der  Arlbcrunaiiii  i  lihuienz-Landeck), 
samt  Beilagen  und  zugclKiri^icn  Akicu^tucken.  Heraii*- 
gtqg^n  im  Auftrage  des  k.  k.  Handelsministeriums 
von  der  Bauabteilung  der  k.  k.  Oencralinspektion 
der    ö^terr.  Fiisenbahnen.  K.  k.  Hof-  und  Staals- 
itnickciei,  Wien  1872.      Denkschrift  der  k.  k.  Di- 
ri'riioii  iQr  Staatseisenbabnbauten,  bzw.  der  k.  k 
( it  ruT  iklirektion  der  österr.  Staatsbahiien  über  lit  n 
1  nitsrhritt  der  Projeklicruii^s-  und  Bauarbeiu-n  der  I 
Arlbergbahn.  K.  k.  Hof  und  Staatsdruckerei.  Wien 
1S31,  1882,  I8V0.   -  Die  AiJbergbahn.  Denkschrift  . 
aus  Anlaß  des  zebnjahritEcn  Betriebes  lSd4  1SQ4; 
herausgegeben  von  derlc  k.  Staatsbahndirektion 
Innsbruck,  Selbstverlag,  1806.       Dolczalek,  Die 
Bauveruebung  des  ArTbergttmnels    Deutsche  Bau- 
zi•itlln:^r  1SS2.  -  Gustav  Plate,  Über Fördenmer beim 
Bau  lii  s  Arlber^tunncls.  Sep.-Abdr.  -t.  d.  \\  oclu  n-ichr. 
dc>  O^tcrr.  hit:.-  u.  Archit.-Vm'^ra-s.  Wii-u  ISSV  i 
Dolczalek,  Der  Mau  der  ArlberKlM.''".  Deutsche  i 
Bauzeitung  1881.       (iustav  Plate,  Über  die  Aus-  i 
ührung  des  ArlbergtunncU.  Vier  Vorträge.  Spiel-  j 
hagen  &  Schurich.  Wien  18B4.     I.  Wayner,  Uber 
die  WärmeverhiUnisse  in  der  Ostoäiftc  des  Arlberg- 
lunncls.  Abdr.  a.  d.  fahrbndi  der  k.  k.  gcol.  Reichs- 
anstalt 1884         IV.uiz  Ritter  v.  Rziha,  Der  Bau 
des  ArlberyuuHicls.  Wien  1865.      O.  R.  v.  (ierstel, 
Der  Arlbergtunnel  und  -betrieb  (Vortrag,  gehalten  Ina 
Klub  der  österr.  tisenbahnbcamten  am  27.  März  1868). 

Karl  Muck,  Die  Rekonstruktionsarbeitcn  im  großen 
Arlbergtunnel.  Sep.-Abdr.  a.  d.  »Allg.  Bauzeitung". 
1893.  R.  V.  Waldheim.  Wien  1OT3. 

1».  firathschmidt. 

Armatur  (boiler  Jittings,  boiler  mouiitings ; 
n^mgftem;  tucessori  deUa  ealdaia)  des  Kessds, 

ist  tler  SaiiimcliuuiK'  für  allr'  im  l'ercich  des 
I  ührers  und  Heizers  am  Kessel,  angebrachten 
Ventile,  Hähne  und  sonstigen  Apparate,  die 
zur  Wahrung  der  Sicherheit  gesetzlich  vorge- 
schrieben (Wasserslandzeiger,  Probicrhähnc, 
Manometer  u.  s.  w.)  oder  för  die  Betätigung 
besonderer  Hinrichtungen  erforderlich  sind 
(Hi(  iiisoD  uiipnieizung,Schmierappiirateu.s.v.), 
s.  lJainpikc>.sel. 

AroitJgnal  (Flügelsignal)  (semaphoresignal; 
Signal  st'maphoriqtie,  st'maphore;  segnaie  scma- 
/orico,  sema/omj,  ein  Signal,  das  an  einem 
feststehenden  Mast  durch  verschiedenartige 
Stellung  eines  i- r  nielircrer  Arme  (Flflgel) 
gegeben  wird      Si^^nalvs-:-  <  "i 

AiTeftanlegung(547£un',  saisi^;  styucstroj, 
gegen  eine  Eisenhahn,  d.  i.  jene  prozessuale 
.Maßregel,  durch  die  zur  Sicherung  der  Zwangs- 


vollstreckung einzelne  Teile  des  Ciscnbaiin- 
vennögens  (Betriebsmittel,  JMaterialien,  Forde- 
run t^cn,  Fonds  u.  s.  w.)  mit  Beschlag  belegt 
werden,  ist  zulässig,  soweit  nicht  besondere  ge- 
setzliche Bestimnmngen  (so  beispielsweise  jene 
in  Deutschland  und  Österreich  über  die  Un- 
zulässiukoit  der  Besch  lair  nah  nie  von  Fahrbetriehs- 
mittelii)  cnttjegenstehen.  (iegen  Arrestanlegung 
ist  aus  Rücksicht  auf  die  Erhaltung  des  Betriebs 
ebensowenig  tin  lK"-f)nik'rer  Schut?  Luwalirt, 
vi'ie  gegen  Zwangsvollstreckung  in  einzelnen 
f3estandteilen,  vorausgesetzt,  ifaä  sie  ab  vom 
Ganzen  trennbare  Teile  getrennter  Beschla.^- 
nahme  fähig  erscheinen.  (Vgl.  auch  die  Artikel 
Eisenbalinbficher  und  Pfandrecht) 

Ariele^  in  Rußland  sehr  verbreitete  eigen- 

tütiiliclu'  Art  von  Fr«'prbs-  und  Wirt^^fliafts- 
genosscnscIiaUcn,  die  vielfach  auch  beim 
Eisenbahnwesen  gewisse,  mit  der  (jüterbewe- 
gung  im  Zusammenhang  stehende  Arbeiten  be- 
sorgen. 

Die  A.,  die  auf  Grund  der  allgemeinen 
„Vorschriften  für  Artele"  und  der  darauf  be- 

/üj;:Iidicii  nestimmungcn  des  Handelsgesetzes 
errithtct  werden,  leisten  für  tisenbahn-  und 
sonstige  Privatgesellschaften,  für  staatliche  Be- 
höriien  «iwie  für  private  Verfrachter  alle  ge- 
setzlich erlaubten  Arbeiten  und  Dienste,  die 
sich  auf  das  Auf-  und  Abladen  von  QQtem 
und  f  lopärksstückfn,  deren  Refnrdenini,'  an  die 
Bahnstationen  und  das  Abrollen  von  letzteren, 
das  Lagern  in  Magazine  u.  s.  w.  beziehen.  Die 
A.  übernehmen  ferner  für  die  bezeichneten  Ge- 
sellschaften, Behörden  und  Privaten  die  Aus- 
führung von  Aufträgen  zum  Einziehen  von 
Geld  sowie  von  jeder  Art  sonstiger  Aufträge. 
Die  ViTsender  von  Gütern  haben  indes  volle 
Freiheit,  sich  zur  .Ausführung  ihrer  Aufträge 
der  angegebenen  Art  anderer,  als  der  zum  A. 
gehörigen  Personen  zu  betlienen. 

Der  Betrag  der  Vergütung,  die  die  A. 
für  die  Ausführung  von  Arbeiten  erhalten,  wird 

durch  freie  Vereinbarung  zwischen  der  Ver- 
tretung des  A.  und  den  Auftraggebern  fest- 
gesetzt. Näheres  über  A.  s.  Claus,  Im  Archiv 

für  Fisenbahnwesen  1890,  S.  422  ff.  und  Hand- 
\x'örterbtich  der  Slnatswissenschaften,  i.  Auf- 
lage, 1kl.  2,  S.  lOf). 

Arth-Rlgi-Bahn  (Schweiz).  Nach  Eröffnung 
tler  ersten  /ahnbahn  in  der  Schweiz  von 
Vit/naii  nach  Rigi-Kaltbad  lenkte  <)ch  der 
Verkehr  nach  detn  beliebten  Aussichtspunkt 
alsbalil  diesem  neuen  Befitrderungsmitlel  ZU. 
In  Arth,  das  bis  dahin  ein  viclbeniitzter  .\us- 
gangspunkt  für  die  Rigibesteiger  gewesen  war, 
bildete  sich  infolgedessen  eine  Aktiengesell- 
schaft, um  die  von  Vitznau  hetaufkommende 
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Linie  von  der  Arther  Gemeinde-  (zugleich 
Schwyzer  Kantons-)  Grenze  oberhalb  Kaltbad, 

der  sogenannten  Staffflliöhe,  bis  zum  höchsten 
Gipfel  des  Berges,  Rigi-Kulm,  fortzuführen  und 
zugletdi  eine  neue  Linie  von  Arth  Ober  Rigi- 
Klösterli,  Rigi-Staffei  nach  Rigi-Kulm  lu  er- 
steilen.  Diese  beiden  Linien  f;<"hören  heute 
noch  der  A.-Gescilschaft.   In  Obctarth  sollte  ' 
der  Anschluß  an  die  projektierte  Gotthardbahn 
stattfinden.  Das  Stück  von  Arth  atn  See  nach 
Überarth  wurde  als  Reibungsbahn  ausgeführt, 
die  übrigen  Linien  sind  nach  dem  Riggen- 
bachschen  Zahnbahnsystem  gebaut,  und  zwar  die 
Strecke  Staffelhöhe-Kulm  unter  den  gleichen 
Bedingungen  wie  das  AnscliIafistQclc  Vitznau- 
Staffelhöhc  Die  Frteihinc  der  Konzession  für 
diese  Linien  durch  die  Behörden  des  Kantons  j 
Schwyz  datiert  vom  23.  Juni  1870.  In  der  Aus-  | 
führung  der  Gotthardbahn  trat  in  der  Folge 
eine  Änderung  ein.  infolgedessen  wurde  die  , 
Reibungsbahn  von  Oberarth  bis  nach  Ooldau 
verlängert  u nd  der  Maschi nen bah n hof  an  letzteren  . 
Ort  verlegt.  Die  Station  Arth-Goldau  bildet  die  I 
Gemeinschaftsstation   mit    der  Gotthardbahn  I 
und  ist  zugleich  Fufipunltt  der  eigentlidien 
Bergbahn. 

Von  Arth  bis  Überarth  zieht  sich  die  Bahn 
durch  das  ebene,  fruchtbare  Obstgartengelände 
des  „Arther  Pamdiesli".  Nach  Chcrschreitunjx 
des  Aabaches  tntt  sie  in  das  Gebiet  des 
Qoldauer  Berffsturzes  ein,  in  dem  auch  die 
Station  Arth-Goldau  liegt.  Nachdem  liier  der 
Anschluti  an  die  Gotthardbahn  erreicht  ist, 
beginnt  die  eigentliche  Berzhahn,  zuerst  Ober 
Rergwicsen  bis  zur  Wasscrsiation  Krähbühi. 
Dann  ist  die  Bahn  in  die  55U  m  lange  und 
150m  hohe  jäh  abstürzende  „Krähbühlwand  ",  ' 
bei  den  Vorarbeiten  nur  mit  Hilfe  von  Strick- 
leitern erreichbar,  eingehauen  und  (irw.ährt 
eine  wundervolle  Aussicht  auf  die  scliauerlitlie 
Tiefe,  hart  zur  Seite  das  ganze  Anhertal,  den 
Zuger  See  »nd  über  dv'^fn  vccy  bis  /u  den 
blauen  Linien  des  Sehviar/waldes.  bs  folgt  nun 
die  Ausweichstation  „Fruttli",  die  Sdilucht 
erweitert  sich  und  man  hat  die  Station  „Klöstedi" 
erreicht  und  bald  darauf  im  großen  Bogen 
durch  die  Weiden  fahrend  den  „Staffel",  wo 
sich  wie  mit  einem  Zauberschlag  plötzlich  das 
wundervolle  Rigipanorama  aufrollt  Von  hier 
zieht  sich  die  Bahn  neben  der  von  Vitznau 
heraufkommenden  Linie  nach  Rißi-Kulni. 

Die  Linie  Staffelhöhe-Kulm  wurde  am  27.Juni 
1873,  die  Linie  Arth-Kulm  am  3.  Juni  1875, 
der  Anschluß  in  Arth-Goldau  an  die  Gotthard- 
balm  gleichzeitig  mit  letzterer  am  I.Juni  1882 
dem  aligemeinen  Verkehr  übergeben. 

Die  Strecke  Staffelhöhe-Kulm  wurde  von 
Anfang  an   der  Vitznau-Rigi-Bahngesellschaft 

EqiyMopidk  de»  Eiici>b«litt«mcns.  2.  Aafl. 


zum  Betrieb  verpachtet,  die  Strecke  Arth-Kulm 
hingegen  von  der  A.-Gesellschaft  selbst  be- 
trieben. Die  nachfolgenden  Ani^aben  beziehen 
sich,  was  den  Betrieb  anbelangt,  nur  auf  letztere 
Strecke. 

Anläßlich  des  Umbaues  des  Bahnhofes  in 
Arth-Goldau  wyrde  auch  der  Anschluß  der 
A.  in  neuer  und  origineller  Weise  bewirkt. 
Die  Talbahn  führt  unmittelbar  auf  den  Vorplatz 
vor  dem  Stationsgebäude  und  i?;t  überdies 
mit  dem  Güterbahnhof  verbunden.  Die  Berg- 
bahn dagegen  ist  als  Hodibahn  senkrecht 
zur  Achse  der  Bahn  derart  p:cfülirt,  daß  sie 
vom  Bahnsteig  aus  unmittelbar  erreicht  wird. 
Ein  sdiöner  Pavillon  schließt  sowohl  die 
Hochbahn  als  auch  den  Bahnsteig  ab  und  bildet 
den  Aufgang  zur  Bergbahn.  Am  1 2.  August 
1897  fand  die  Eröffnung  des  Betriebs  auf 
dieser  iienen  .Anlage  statt. 

Die  bauliche  Länge  der  Linie  Staffelhöhe- 
Kulm  ist  1901  m,  diejenige  von  Arth-Kulm 
1 1.346  m,  wovon  2651  m  auf  die  Reibungs- 
bahn Arth-Ooldau,  8()^^5  /«  auf  die  Zahn- 
bahn Goldau-Rigi-Kulin  entfallen.  Hinzukommt 
ein  Verbindungsgleis  mit  dem  Güterbahnhof 
in  Arth-Goldau  von  476/«  Länge.  Die  Gesamt- 
länge der  A.-Linien  ist  somit  1 3.723  m,  davon 
sind  I0.6Q0/»  Zahnbahnen. 

Die  Station  Arth  hegt  42!  m,  die  Station 
Rigi-Kulm  I75Ü  m  ü.  M.  Der  Höhenunterschied 
zwischen  Abgangs-  und  Endstation  ist  sonach 
132Q/n,  wovon  02  /;/  durch  die  Reibiingsbahn, 
1237 /»  mit  Zahnbahn  überwunden  werden.  Die 
Meereshöhen  der  Zwischenstationen  sind  fol- 
gende: Überarth  44^^  m,  Cjoldau  513 /n,  Kräbel 
780  m,  Kruttli  II  54  /w  (gleiche  Höhe  wie  der  Kul- 
minationspunkt des  Gotthardtunnels),  Klösterü 
1315  ffi,  Staffel  1604/w.  Die  Höchststeigung 
beträgt  auf  der  Reibungsbahn  (r5"„,  auf  der 
Zahnbahn  20%.  Die  nuüiere  Steiyuny  der 
Bahn  ist  14'3*1,.  Der  kleinste  Krümmungshalb- 
messer auf  der  Reibungsbahn  ist  140  w.  Auf 
der  Zahnbahn  haben  bis  auf  geringe  Aus- 
nahme alle  Krümmungshalbmesser  180«».  Die 
Länge  der  geraden  Strecken  beträgt  von  .Arth 
bis  Kulm  61-60%,  diejenige  der  gekrümmten 
38*40  5^  der  QesamtMnge. 

Tal-  und  Bergbahn  haben  beide  die  Spur- 
weite von  1435 /w.  Der  Überbau  der  A.  hat 
größtenteils  eiserne  Querschwellen.  In  der  Mitte 
zwischen  den  Laufschienen  ist  die  Zahnstange 
mit  Schrauben  unmittelbar  auf  die  Quer- 
schwellen befestigt.  Die  Laufschienen  wiegen 
für  den  Laufmeter  20  und  24  kg.  Die  Zahn- 
stange ist  nach  Bauart  R i ggc n b ach  angeordnet 
(s.  Zahnbahnen).  Das  Gericht  der  Zahnstange 
beträgt  54  kg  /n.  In  Abständen  angebrachte 
Mauersätze,  in  die  die  Querschvellen  ein- 
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gelagert  sind,  verhindern  die  Abwärtsbewcijunji 
des  Gleises. 

Die  A.  ist  Zii  dem  elektrischen  Betrieb 
übergegangen,  u.  zw.  tür  die  Talbahnreibungs- 
strecke  seit  dem  1.  Janwa- 1906.  Auf  der  Berg- 
bahn Ooldau-Kiilm  wurde  schon  in  der  Zeit 
vom  20.  Mai  bis  31.  August  1Q07  der  elektrische 
Betrieb  versucht.  Im  Betriebsjahr  1908  hat  der 
elektrische  Betrieb  anstandslos  funktioniert.  Die 
3  Motorwagen  der  Bergbahn  haben  92%  der 
gesamten  Fahrteistungen  auf  derZahnstredce  be- 
wältigt. Der  Rest  wurde  dem  Dampfbetrieb  über- 
lassen. Die  Motorwagen  fassen  je  120  Plätze. 
Drei  vollbesetzte  Bergbahnwagen  können  sich 
auf  vorgeschriebenem  Zugsabstand  in  regel- 
rechter Fahrt  ber^ärts  folgen,  ohne  daß  Zentrale 
und  Kontaktlcitungen  überlastet  werden.  Bahn- 
hof- und  Verschiebedienst  konnten  bedeutend 
vereinfacht  werden.  Die  Stromart  ist  Oleich- 
strom  für  Tal-  und  Bergbahn.  Auf  der  Tal- 
bahn sind  Serienmotoren  mit  540  Volt  Span- 
nunfi  und  einer  nom.  Leistung  von  60  P.  S., 
Tourenzahl  450.  Die  Serienmotoren  der  Berg- 
bahn arbeiten  mit  einer  Spannung  von  750  Volt, 
Toureii/alil  750  mui  :  i  tioin.  Leistungs- 
fähigkeit von  130  P.  b.,  bpannung  in  der  Kon- 
taktleitung  750/1000  Volt  Stromabnehmer  sind 
Rollen. 

Der  Primärstrom  von  2000  Volt  Spannung 
wird  vom  Elektrizitätswerk  Altdorf  geliefert,  u.  zw. 
100.  P.  S.  In  Goldau  wird  er  zu  Gleichstrom 
umgeformt,  womit  dann  in  Gnldaii  und  Kän/eli 
Akkumulatorenbatterien  gespeist  werden. 

Das  Rollmaterial  der  A.  besteht  zurzeit  aus 
5  Bergball n!()k(nnotivcn.  Der  tiefende  Kessel 
ist  um  gegen  die  Horizontale  geneigt  Die 
Maschinen  haben  50  m>  Heizfläche,  1  Rost- 
fläche, Druck  im  Kessel  10  Atni.  und  beför- 
dern 1 3  /  Zugsgewicht  Im  Dienst  beträgt  das 
Gewicht  der  Berglokbmotiven  17-19^.  Die 
Maschinen  haben  2  Laufachsen,  eine  Kurbel- 
welk und  eine  Zahntriebachse.  Die  Räder  der 
Laufachsen  sitzen  lose  auf  den  Achsen.  Die 
Kurbelwelle  besitzt  2  Zahnräder,  die  in  zwei 
gröliere  an  das  Triebzahnrad  geschraubte  Rad- 
kränze der  Triebachse  eingreifen,  sowie  zwei 
Bremsrollcn  außerhalb  der  Rahmen,  die  zu- 
gleich als  Kurbeln  dienen.  Diese  Bremse,  durch 
Schraube  und  Hebelubersetzung  in  lätigkeit 
gesetzt,  kommt  beim  Anhalten  zur  Anwendung, 
ebenso  eine  auf  der  vorderen  mit  einem  kleinen 
Zahnrad  versehenen  Lauiachse  angebrachte 
Bremse.  Die  Regulierung  der  Talfahrt  geschieht 
mit  der  I  uftbremse,  die  zur  Abkühlung 
der  Zylinder  und  Schieber  auf  einer  Talfahrt 
von  9ibff,  von  Kulm  bis  Ooldau,  100 /Wasser 
verbraucht.  Beim  Eintritt  der  Luft  wird  die 
Biasrohrmündung  vom  Lufthalinenzug  durch 


1  eine  Klappe  geschlos*;en,  um  das  Mitziehen 
von  Kohlen-  und  Schnnit/teilen  ausderRaudi' 
kammer  zu  verhindern.  Das  l'bersetziingsver- 
hältnis  der  Kurbel  auf  die  Triebachse  ist 
1 : 2-4.  Das  Triebrad,  aus  bestem  Tiegelguß- 
stahl,  hat  1  055  m  Durchmesser  und  33  Zähne 
von  48  5  mm  Dicke. 

Sodann  besitzt  die  Bahn  3  Motorwagen  fQr 
die  Talbabn  mit  je  60  Steh-  und  Sit/plät/cn, 
3  Motorwagen  für  die  Bergbahn  mit  je  36 
Plätzen  II.  Kl.,  60  Ptitze  III.  Kl.  und  24  Steh- 
plätzen. Die  übn\;en  1 1  Personenwagen  haben 
zusammen  139  Plätze  II.  Kl.  und  162  Plätze 
III.  Kl.  Sechs  Güterwagen,  darunter  ein  Privat- 
wagen Alle  Wagen  haben  Zcntralbuffer.  Die 
vorilere  Achf^c  trätet  je  ein  Zahnrad  und  die 
großen  Personen« ageii  haben  je  2  Brems- 
scheiben, die  kleinen  und  die  Güterwagen  eine 
Bremsscheibe  aufj2;i  keilt,  gegen  die  von  beiden 
Seiten  hölzerne  Bremsklötze  drücken. 

WJIhrend  die  Reibungsbahn  Arth-Ooldau 
das  ganze  jähr  im  Betrieb  steht,  ist  solches  mit 
^er  Bergbahn  Goldau-Rigi-Kulm  nur  während 
der  Sommermonate  der  Fall.  Einzdne  Züge 
werden  selion  ^ei'.en  finde  April  ausgeführt, 
vom  1.  Mai  an  beginnen  die  regelmäßigen 
Fahrten.  Die  volle  Betriebszett  dauert  vom 
1.  Juni  bis  I.Oktober.  Im  Oktober  und  im 
Bedarfsfalle  und  bei  günstiger  Witterung  selbst 
noch  im  Winter  kommt  dann  und  wann  ein 
Zug  zur  Ausführung.  Ergänzungszüge,  die  bei 
f^rnMem  Verkehr  notwendig  werden,  foljxen  den 
tahrplanmäßigen  Zügen  in  Zeiträumen  von 
fünf  Minuten. 

In  den  /üjjen  mit  Dampfbetrieb  steht  die 
Lokomotive  immer  talwärts.  Sic  wird  mit  den 
Wagen  nicht  gekoppelt  Sie  ertaubt  Zfige  mit 
2  Wagen,  mit  höchstens  72  Personen  mit  200  bis 
I  300  Mg  Gepäck  zu  befördern.  Der  Kohlenver- 
I  braudi  fflr  einen  so  belasteten  Zug  betragt 
'  ca.  100  kg  für  Berg-  und  Talfahrt,  der  NX'asser- 
verbrauch  2200  /.    Hierbei  ist  die  Zugjsge- 
schwindigkeit  8  km  in  der  Stunde.  Auf  der  Zahn- 
bahn Qoldau-Rigi-Kulm  wurden  im  Jahre  1908 
53.000  Reisende,  1684  t  Güter  und  Gepäck 
befordert. 

Für  das  Lokomotivkilometer  werden  2\-2  kg 
Steinkohle,  O  lO/t^'-Öl  und  0-008  *^  Zahnrad- 
schmieröl und  für  das  Wagenachskiiometer 
0  002 5  kg  Wagenschmieröl  verwendet 
i      Ein  Teil  des  .Maschinenpersonals,  des  Zugs- 
j  Personals  und  des  Personals  der  Bergstationen 
I  kann  im  Winter  nicht  beschäftigt  werden  und 
bezieht  entweder  \X',irt(  i:eld  f>dcr  bei  fester 
I  Anstellung  eine  sich  etwas  höher  als  das  halbe 
I  Gehalt  stellende  Besoldung. 
'      Ende  1010  beträgt  nach  der  Gesellschafts- 
)  btlanz  das  Anlagekapital  für  Bahnanlage  und 
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feste  Einrichtungen  b,52D.47ö  t'r.,  für  Roll- 
material  466. 15Q  Fr.,  fflr  Mobiliar  und  Gerät- 
schaften 34  914  Fr.,  ziisaminon  7,026.549  Ft., 
darin  sind  die  Anlagen  für  den  elektrischen 
Betrieb  Inbegriffen.  FOr  das  Kilometer  betragen 
die  Baukosten  rund  l'^  ^r.  Das  Aktien- 
kapital beträgt  3"96  Mill.  Fr.,  die  konsolidierte 
Schuld  2*85  Mill.  Fr.,  die  Betriebseinnahmen 
haben  im  Jahre  1910  betragen  268.909  Fr., 
die  Ausgaben  168.362  Fr.,  der  Uberschuß 
100.547  f  r.,  die  Verzinsung  der  konsolidierten 
Anleihen  erforderte  11 7.250  Fr.  Im  Jahre  1910 
wurde  keine  Einlage  in  d-.'ii  Friictieninf^sfonds 
geleistet,  sein  Stand  betrug  am  hnde  des 
Berichtsjahres  152.800  Fr. 

Verkehrsanschlüsse:  In  Arth  die  Dampfschiffe 
von  Zug  und  Immensee,  in  Arth-Goldau  die 
Qkitthardbahn  (S.B.B.),  PostverbindnnKvonEin* 
siedelni  in  Rigi^Staffel  an  die  Vitznau-Rigi-ßahn. 

Dietier. 

Artikulierte  Lokomotive.  {artiatlaM  bh 

cotnotive;  locomotive  articulee;  locomotiva  du- 
plex) oft  gebrauchte  allgemeine  Bezeichnung 
für  die  vielen  Bauarten  von  Lokomotiven,  bei 
denen  die  durch  die  Zylinder  angetriebenen 
Achsen  nicht  in  einem  mit  dem  Kessel  ver- 
bundenen Untergestelle  liegen,  sondern  auf 
zwei,  kurvenbeweglich  angeordnete  Unterge- 
stelle verteilt  sind. 

Für  A.  wird  in  der  deutschen  Fachpresse 
neben  der  vom  VDEV.  gewählten,  nicht  ganz 
zutreffenden  Verdeutschune:  „Doppeltokomo- 
tive",  auch  die  sinngemäli  richtigste  Bezeich- 
nung „Motorgestell-Lokomotive«  gebraucht 
(s.  Doppellokomotive). 

Die  Anordnung  der  zur  Erzielung  einer 
bestimmten  Zugkraft  nötigen  Achsen  in  zwei 
Untergestellen  ist  dann  nicht  zu  umgehen, 
wenn  mit  Rücksicht  auf  einen  gegebenen  Achs- 
druck die  Anzahl  der  gekuppelten  Achsen 
und  damit  im  Zusammenhang  der  Radstand 
•^n  ijroß  wilrde,  daR  b<'i  Hnterhringung  dieser 
Achsen  in  einem  RaluH^n  die  liinstellbarkeit 
in  die  Krümmungen  verloren  ginge. 

Diese  unter  gewissen  Verhältnissen  (^rnße 
Zugkraft,  geringer  zulässiger  höchster  Achs- 
dnick  und  scharfe  Krümmungen)  anzuwendende 
.^c!lsgruppierung  ist  aber  immer  mit  dem  er- 
kauft, daß  durch  die  in  die  Dampfleitungen 
(Ein-  und  Ausströmung)  einzuschaltenden  Ge- 
knkkupplungen  und  durch  die  rocht  vie!- 
teilig  ausfallenden  Verbindungsglieder  der  an- 
getriebenen Gestelle  mit  dem  Hauptrahmen  die 
Einfachheit  verloren  geht. 

Als  erster  VoHäufer  der  A.  ist  die  von 
W.  Heydley  für  die  Wylam- Kohlenbahn  im 
Jahre  1813  gebaute  Lokomotive  -Puffing- 
Billy«  anzusehen,  die  sich  in  der  Original- 


Iausführung  mit  zwei  Achsen  für  den  schwachen 
Oberbau  als  zu  schwer  herausstellte.  Sie  wurde 
umgebaut  in  eine  vierachsige  Lokomotive,  je 
zwei  Achsen  in  einem  -Tnick"  gelagert.  In 
dieser  Form  machte  Pufting  Billy  Dienst  bis 
1830,  in  welchem  Jahre,  da  inzwischen  der 
Oberbau  verstärkt  worden  war,  die  ursprüng- 
liche Achsenordnung  wieder  hergestellt  wurde. 

Die  im  Jahre  1832  nach  den  Plänen  des 
hen'orragenden  Ingenieurs  Horatio  .MIen  in 
den  Werkstätten  zu  West  Point  gehaute  A. 
„South  Carolina"  für  die  South-Cirolina- 
1  Bahn,  kann  ebenfalls  nur  als  ein  Vorläufer 
der  vielen  nach  dem  Jahre  1850  auftauchenden 
Systeme  von  A.  gelten. 

Anstoß  zur  Ent^j;-icklnni;  der  A.  i^nh  die 
im  Jahre  1850  von  der  österreichischen  Re- 
gierung ergangene  Ausschreibung  eines  Preises 
für  die,  einem  bestimmten  Prof^ramme  am 
besten  entsprechende  Lokomotive  für  den  Be- 
trieb der  Bahn  über  den  Semmering.  Unter 
;  den  vier  auf  Grund  dieser  Ausschreibung  der 
eingehenden  Erprobung  am  Semmering  unter- 
zogenen Lokomotiven  befanden  sich  zwei 
A.:  Die  Lokomotive  i  ling",  gebaut  von 
CoLkerill  in  Seraing.  die  als  Grundform  der 
1864  von  dem  irischen  Ingenieur  lairiie 
entworfenen  Fairlie-Lokomotive  anzusehen  ist, 
und  die  Lokomotive  „Neustadt",  gebaut  von 
W.  Günther  in  Wiener-Neustadt,  die  im 
Prinzipe  die  Bauart  »Meyer"  (erste  dkdie- 
zü<.:lichc  Publikation  von  Meyer  et  fils  1861) 
darstellte. 

Als  weitere  bemerkenswerte  Bauarten  der 

A.  sind  noch  zu  nennen,  „Maliet"  und 
,Mallet  Rimrott«.  Unter  die  A.  gehören 
auch  jene  AusfQhrungsarten  der  Engerth-Loko- 

motivcn,  bei  denen  die  unter  sich  gekuppelten 
'  Räder  des  hinteren  Laufgestelles  (Tendergestelle) 
durch  eine  Zwischenkupplung  (Zahnrad  nach 
Fischer  von  Rößlerstamm  185  5,  Blindwelle 
mit  Kuppelstangen,  Bauart  Pius  F'ink  1861, 
Vorläufer  Kirchweger)  zur  Ausübung  von 
Zugkraft  herangezogen  werden. 

Zu  den  A.  sind  ferner  zu  zählen  alle 
Bauarten,  bei  denen  Deichselgestelle  und  ein- 
zelne radial  einstellbare  RMerpaare  durch 
sinngcm.tR  angeordnete  Balanciers  und  Dif- 
ferentialköpfc  von  den  im  Hauptrahmen 
liegenden  Zylindern  angetrieben  werden:  Bau» 
art  Hagaus  und  Klose.  Zeichnung  und  weitere 
Beschreibung  der  A.  s.  Lokomotive. 

Gilsdorf. 

Aschkasten  (ash  pari,  ash-chest;  cendrier; 
ceneraio),    der    an    den    Feuerboxring  der 
Lokomotive  anschließende,  zur  Aufnahme  der 
Asche   und  der  durch  den   Rost  fallenden 
I  glühenden  Kohlen^cke  dienende  Kasten,  der 
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aus  Blechen,  Winkein  und  Fladhei&en  ;(u$animen- 
^b«at  ist  Der  A.  wird  entweder  direkt  am 

Boxring  leiclit  abnelinihar  befestigt  oder  von 
am  Rahmen  angebrachten  Kloben  oder  Pratzen 
getragen.  Um  seine  Montage  oder  Demontage 
bei  den  modernen,  großen  Feuerbüchsen  zu 
ermöglichen,  ohne  den  Kessel  aus  dem  Rahmen 
zu  heben,  muß  er  aus  mehreren  Stücken  zu- 
sammengesetzt werden,  die  so  groß  bemessen 
sein  müssen,  daß  sie  zwischen  Achsen  und 
Rahmenverbindungen  leicht  durchgebracht 
Verden  können. 


Auch  kommen  dicht  verschlossene  Öffnungen 
im  Aschkastenboden  vor.  Aschkastenklappen 

\f)n  ^rößeien  Abmessungen  werden  behufs 
leichter  Beweglichkeit  durch  Gegengewichte 
ausbalanciert. 

Bei  breiten  Feuerbuchsen  wertlen  zur  besseren 
Luftzufuhr  zu  den  Seiten  wänden  der  Feiier- 
büchse  seitliche,  außerhalb  des  Rahmens  Hegende 
Taschen  mit  Klappen  ausgeführt. 

Der  A.  soll  möglichst  tief  aussjeführt  «erden. 
Zu  seichte  A.  geben  zum  Durchbrennen  der 
Roststibe  Veranlassung. 


An  der  Vorder-  oder  auch  der  Hinterwand 
sind  Klappen  angeordnet  die  einesteils  der 

zum  Verbrennen  der  Knhlc  am  Rnst  nötigen 
Luftzutritt  gestatten, anderenteils  zum  Entleeren 
des  A.  dienen. 

7tir  Bewegung  der  Klappen  ist  eine  Hebel- 
vorrichtung vorhanden,  die  vom  Führerstand 
aus  betätigt  wird  (Aschkastenzug). 

Hinter  den  Klappen  sind  umicgbare  Siebe 
angeordnet,  die  das  Herausfallen  glühender 
Aschen-  oder  Kohlcnstöcke  verhindern.  Nicht 
selten  sind  an  den  Seitenwäntlen  des  A.  Türen 
angebraclit,  tiic  ilurtli  Ivic^el  ddei  Vorreibcr 
geschlossen  <4ch:ilten  werden,  und  die  zum 
leichteren  Reinigen  der  ditr«  Ii  die  Klappen 
nicht  zugänglichen  Teile  des  A.  dienen. 


h  TO. 

In  Nordamerika  werden  neuestens  durch 
'  Oesetz   Aschenkastenkonstruktionen  verlangt, 

die  ein  Fntleeren  iles  A.  ermöglichen,  ohne 
daß  ein  Mann  unter  die  Lokomotivesich  begeben 
muß. 

Die  freie  Fintrittsöffnun^  in  dem  A.  für  die 
Luft  soll  annähernd  so  groß  sein  als  die  freie 
Rostfläcbe.  Ist  unter  der  Feuerbfichse  eine 
Kuppelachse  angeordnet,  so  muß  man  entweder 
diese  Achse  durch  den  A.  führen  oder  dem 
A.  eine  besondere  Form  geben,  so  daß  diese 
Achse  außerhalb  des  A.  zu  liegen  kommt  In 
jedem  der  letztirenannten  Fälle  muß  man 
Vorsorge  treffen,  um  diese  Achse  gegen 
die  im  A.  herrschende  hohe  Temperatur  zu 
schützen. 
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Die  Technischen  Vereinbarungoi  desVDEV. 

schreiben  vor: 

»Unter  der  FeiicrMtchse  miiB  sieb  ein  dicht 

schließender,  mit  Klappen  versehener  A.  befinden. 
Mindestens  eine  der  Klappen  muß  vom  FührersUnd 
tiis  gcsicUt  werden  können. 

Es  müssen  Einrichtungen  vorhanden  sein,  die  bei 
geöfl'iKicn  Klap]>en  das  Herausfallen  von  glflbender 
Kolile  «US  dem  A.  möglichst  verhüten." 

Abb.  153  zeigt  den  A.  einer  Schnellzugs- 
lokomotive  der  AsteiT.  Staabbahnen.   Cr  ist 

Hiis  drei  Stücken  7iisam mengesetzt  und  wird 
duich  dtu  Raiimen  befestigte  Kloben  gcliaitcn. 
Die  vordere  Klappe  wird  durch  einen  Zug 
reclits,  die  hintere  durch  einen  Zug  links  vom 
Föhrerstande  aus  betätigt. 


von  wo  aus  nach  Off  nun  eines  Hahnes 
das  Wasser  in  das  Aschkastenspritzrohr  ge- 
drOckt  wird. 

Asien,  der  RröBte  F.rdteil,  ist  reich  an  großen, 
aber  nur  zum  Teil  schiffbaren  und  für  den 
Veilcehr  benutzbaren  Strtmen.  Im  Innern  «nd 
mehrere  große  Seen,  die  ebenfalls  für  den  Ver- 
kehr nur  eine  geringe  Bedeutung  hat>en.  Der  Ver- 
kehr mit  den  übrigen  Weltteilen  wird  hauptsäch- 
lich vermittelt  durch  die  großen  Dampferlinien, 
hauptsäclilich  deutsche,  englische  und  französi- 
alio,  neuerdings  auch  japanische  und  russische. 

Mit  Eisenbahnen  ist  A.  von  allen  Erdldlcn 
verhaltnismäf5ig  am  schwäL-hsten  ausgestattet, 
üs  liegt  das  zum  ieil  an  der  Bodengtötaltung, 


Abb.  IM. 


In  Abb.  154  ist  der  A.  mit  der  Aschkasten- 
spritzvorrichtung dargestellt,  wie  derselbe  bei 
einer  groBen  Zahl  von  älteren  Personenzugs- 
lokomotiven (mit  unter  der  Feuerbox  liej^'ender 
Hinterachse)  der  österr.  Staatsbahnen  ange- 
ordnet ist  Rihoiek. 

Aschkastenspritzvorrichtung  (drenching 
or  spray ing  apparatus  for  ash  pan;  appareil 
d'injection  d'eau  dans  U  cendrier;  apparecchio 
d'iniaione  d'acqua)  dient  dazu,  um  giflhende 
Kohlenteilchen,  die  sich  im  Aschkasten  an- 
sammeln, ablöschen  zu  können.  Im  Aschkasten 
befindet  sich  ein  mit  vielen  Bohrungen  versehenes 
Rnhr /-  (s.  Abb.  \  bei  Art.  Aschkasten),  das 
bei  älteren  Lokomotiven  mit  der  vom  Tender 
kommenden  Wasserleitung  unter  Zwischenschal- 
tung eines  Hahnes  verbunden  ist.  Rei  neueren 
Lokomotiven  stellt  ilicses  Kohr  mit  einem  der  zwei 
Injektoren  (Dampfstrahlpumpcn)  in  Verbindung, 


I  die  im  Innern  sehr  pobirt^ig  ist,  teils  an  den 
klimatischen,  den  politischen  und  wirtschaftlichen 
VerhAltnIssen.  Die  politischen  VerhlHnisse  haben 

insbesondere  in  China  bi^     r  w  ;  ip[en  Jahren 
dem  Eisenbahnbau  hindernd  im  Wege  gestanden, 
t  Auch  jetzt  erfolgt  noch  der  Andrau  des  Eisen- 
bahnnetzes im  größten  Umfang  durch  die  euro- 
i  |)äischen  Staaten,  die  in  A.  eigenen  Kolonialbesitz 
!  haben   (Rußland,  England,   die  Niederlande, 
j  Frankreich,   Portugal,    Amerika  (Philippinen) 
'  und  Deutschland)  und  aueli  mit  Hilfe  fremden 
'  Oeldes.  Erst  in  den  kt/ten  Jahren  \iurdc  — 
mit  unter  dem  Einfluß  des  (^hineslsch-Japa- 
'  nisfhen  und  des  Riissisdi-Ja[ianisthi'ii  Kricijcs  ■ 
I  mit  dem  Eisenbahnbau,  besonders  in  China,  in 
Russisch-Asien,  in  Japan  einschl.  Korea,  schneller 
I  vorwärts  gegangen. 

Das  Eisenbahnnetz  A.  hatte  zu  Anfang  des 
Jahres  1910  einen  Umfang  von  99.436  A«, 
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d.  h.  nocli  niclit  einmal  den  dritten  Teil  des  euro-  ' 
pitschen  Eisenbahnnetzes  (329.691  km).  Mehr 
als  die  Hälfte  der  Eisenbahnen  befindet  sich  in 
Britisch-Ostindien  (50.667  km  ohne  Ceylon) 
(s.  Indien).  In  Indien  ist  auch  die  erste  Eisen- 
bahn auf  asiatiscticm  Boden  im  Jalirc  1853 
gebaut  worden.  Die  von  Rußland  in  Sibirien,  der 
Mandschurei  und  in  .Mittelasien  ;^ebautcn  Eisen- 
bahnen haben  eine  Ausdehnung  von  10.881  km. 
Von  diesen  schfiefit  die  sibirische  Eisenbahn 
unmittelbar  an  das  russisch-europäische  Eisen- 
bahnnetz an  und  verbindet  somit  die  europä- 
ischen Eisenbahnen  mit  den  Hafenpiitzen  an 
der  Ostküste  A.  (Wladiviostok,  Port  Arthnr, 
Dairen)  und  mit  den  großen  Verkehr^lätzen  in 
der  Mandsdiurei  und  in  China  (s.  sibirisdie 
Eisenbahn).  Die  mittelasiatische,  früher  trans- 
kaspische genannte  Bahn,  hat  ihren  Ausgangs- 
punlct  von  dem  Hafen  Krassnowodsk  an  der  Ost- 
kOste  des  Kaspischen  Meeres  und  erstreckt  sich 
von  da  nach  Menr,  Buchara  und  Samarkand 
und  Kuischk  bis  nahe  an  die  ürenze  von  .Af- 
ghanistan und  Britisch-Ostindien.  In  Kleiriasien 
sind  von  besonderer  Bedeutung  die  anatolischen 
Cisenbalmen  (s.  d),  die  von  Haidar-i\ascha 
(gegenfiber  Konstantinopel)  nach  ismid  und 
Angora,  und  von  Eskischchir  nach  Konia  sich 
erstrecken,  wo  sie  Anschluß  finden  an  die  im 
Bau  twfH'iffene  Bagdadbahn  (s.  d.),  deren  Ver- 
bindunji;  mit  Persien  nevierdings  geplant  wini. 
Eine  Zweiglinie  der  Bagdadbahn  soll  auch  eine 
Verbindung  herstellen  mit  den  Eisenbahnen  in 
Syrien  und  Palästina  und  der  an  diese  an- 
schließenden Hedschasbahn  (s.  d.),  die  Arabien 
von  Norden  nach  Süden  durchzieht  und  bis 
Medina  fertiggestellt  ist.  Auf  diese  Weise  würde 
eine  unmittelbare  Schienein  erbindun^  von  K'on- 
Stantinopei  bis  nach  Arabien  vorhanden  sein, 
die  auch  strategisch  von  großer  Wichtigiceit  ist. 

SelbstSndif^e,  in  sich  abgeschlossene  Eisen- 
bahnnetze haben  Japan  und  Siam  (s.  d.).  Be- 
sonders das  japanische  Eisenbahnnetz  hat  sich 
in  den  let/ten  lalircn,  seit  dem  l'ber^ang  zum 
Staatsbahnsysleni,  gut  entwickelt,  Japan  hat  auch 
die  Eisenbahnen  in  Korea  gebaut  und  beherrscht 
die  südmandschurische  Eisenbahn.  Das  japanisch- 
koreanische Eisenbahnnetz  hatte  1910  einen 
Umfang  von  9281  km.  Die  Staatsbahnen  Siams 
sind  von  deutschen  Ingenieuren  ;^tbaut.  Du' 
chinesischen Eisenbahnen,zum großen  I  eill'rivat- 
bahncn,  sind  in  lebhafter  Entwicklung  begriffen 
(s.China).  InNiederländisch-lndien  befindet -.ich 
ein  gischlos  i  ru  s  Tisrnbahnnetz  von  241b  km 
und  die  Eran/.tocn  liaben  in  Tonkin  mit  großen 
finanziellen  Opfern  ein  wesentlich  für  die 
Zw  ecke  dt  r  Landesverteidigung  erforderliches 
Eisenbahnnetz  von  jetzt  rund  24U0 ibn  angelegt, 
das  sich  allmählich  weiter  nach  Norden  in 


die  sQdiichcn  Provinzen  von  China  2U  \'or- 

schiebt. 

In  A.  ist  noch  sehr  viel  Ranm  fQr  neue  Eisen- 
bahnen. Die  Industrien  von  Europa  (Groß- 
britannien und  Deutschland)  und  von  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  finden  für  die 
Materialien  zum  Eisenbahnbau  und  fürdieEisen- 
bahnbelriebsinittcl  noch  ein  reiches  Absatzgebiet 
daselbst  und  sind  andauernd  eifrig  bemüht, 
sich  Lieferungen  dorthin  zu  schaffen.  In  Japan 
entw  ickelt  sich  bereits  eine  selbständige  Eisen- 
bahnindustrie. 

Vgl.  im  flbrigen  die  Artikd  Ober  die  ein- 
zelnen Länder  und  vichtigen  Eisenbahnen  in  A. 

V.  eUr  Leyau 

Atditeon-Topeka-  and  S«ite-F<>Eiten- 

bahn.  Bi-gründct  im  Jahre  1863  im  Staate 
Kansas,  bildet  die  Bahn  ein  wichtiges  Zwischen- 
glied der  von  Kansas  und  nach  dem  Stillen 
Ozean  in  südlicher  Richtung  durcii  Colorado, 
.Mexiko  tmd  Arizona  sicli  erstreckenden  Über- 
landbahnen, km  lö.  März  1881  traf  sie  auf 
der  Station  Deining  mit  der  angrenzenden 
Soutliern-Pacific-hisenitalin  7nsammen  und  es 
wurde  dadurch  eine  zweite  unmittelbare  Schie- 
nenverbindung zwischen  dem  Atlantischen  und 
dem  Stillen  Ozean  hert^estellt.  Ihre  ;\tisdehnung 
betrug  (September  1910)  rund  1 6.470  *m.  Die 
Finanzgeschichte  der  Bahn  ist  eine  sehr  wechsel- 
volle. Sie  hatte  von  Anfang  an  darunter  ge- 
litten, daß  sie  zu  schnell  wenig  ertragreiche 
Linien  herstellte.  Im  Jahre  1889  konnte  sie 
ihren  Verpflichtungen  nicht  nachkommen,  es 
wurde  ein  Masscnverwalter  eingesetzt  und 
ein  Reorganisationsplan  mit  den  Gläubigem 
vereinbart.  I  Hi  tu-u  eingesetzte  Venx'altung  wirt- 
schaftete aber  nicht  besser  als  ihre\'orj.j.1ni:erin. 
Bei  der  vniischatlüchcn  Kiisis  im  Jahre  ISyJ 
kam  es  zu  einem  vollständigen  Zusammen- 
bruch der  Hahn.  Durch  die  Untersuchung  der 
Lage  der  Bahn  wurde  eine  große  Mißwirt- 
schaft aufgedeckt  Im  Jahre  1895  kam  es  zur 
Zwangsversteigerunf^;,  die  den  Aktioniiren  und 
den  Gläubigern  schweren  Schaden  brachte.  Seit- 
dem hat  sich  die  Bahn  infolge  der  Steigerung  des 
Verkehrs  durch  die  Erwerbung  neuer  Linien  und 
durd)  eine  sparsame  Einanzwirtschaft  gut  weiter- 
entwnckelt  (vgl.  Daggett,  Railroad  Reorganisa- 
tior    I     S,  S.  192    219).  v.  der  Le\Tn. 

Atlantic  Coast  Line  Company  ist  der 
Natne  einer  Gesellschaft,  die  eines  der  großen 
Eisenbahnnetze  im  Süden  und  Osten  der  Ver- 
einigten Staaten  beherrscht.  Die  Gesellschaft 
ist  im  Jahre  li>S9  nach  den  Oesetzen  des 
Staates  Connecticut  begründet  worden  zu  dem 
Zwecke,  nm  einen  gemeinsamen  Betrieb  der 
in  diesem  üchiete  belegenen  Eisenbahnen  zu 
ermdglichen.   Sie  erwarb  daher  zunidist  die 
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Mehilieit  der  Aktien  der  Atlantic  Coast  Line 

Railroad  Company,  deren  Linien  sich  von 
Richmond  (Virginia)  südlicli  der  Küste  des 
Atlantischen  O/tans  entlang  bis  in  die  süd- 
östlichen Teile  f  lorida  erstrecken  und  alle 
die  dort  belegenen  Hafenplätze  berühren,  von 
denen  sich  wieder  SeHenfinicn  nach  Westen  ri>- 
zweißen.  Die  Atlantic  Coast  Line  Raüroad  Com- 
pany besaß  bereits  die  Mehrheit  der  Aktien  der  im 
Westen  angrenzenden  Louisville-  und  Nashvitle- 
Eisenbabn,  die  nunmehr  j,'lcichfall<?  unter  die 
Leitung  der  Atlantic  Coast  Line  fiel  und  deren 
Gebiet  sich  weit  nach  Westen,  nach  den  Staaten 
Georgia,  Alabama,  Tennessee  und  Kentucky  aus- 
dehnte. Die  Oe^anitlSnge  der  von  der  Ober- 
gesellschalt  (Holding  Company,  s.  d.)  be- 
herrschten Linie  betrug  (September  1910) 
\S.370km.  Darunter  hat  die  Atlantic  Coast 
Line  Railroad  Company  7230  km,  die  Louis- 
vi  le-  und  Nashvile"  7390  km  und  die  Nash- 
ville  -  Chatlanoni^a-  und  SL- Louis -Eisenbahn 
1980^,  die  übrigen  Strecken  sind  kleine 
Seiten"  und  Verbindungsbahnen.  Das  tatsächlich 
eingeyahlte  Aktii>nkapital  der  Atlantic  Coa'^t 
Line  Company  beträgt  5  Mill.  Doli.,  das  An- 
lagekapital der  unter  ihrer  Oberleitung  stehen* 
den  iihrit^cn  Eisenbahnen  tla^e^en  725  Mill.  Doli, 
(vgl.  Internat.  Commerc  Commission.  Special 
Report.  [1908),  S.  23-24).  v.derLeyen. 

Atlantic-Lokomotiven,  international  üb- 
liche Bezeichnung  für  alle  fünfachsigen  Schnell- 
zunlokümotiveii,  mit  zweiachsigem  Drehgestell 
vorne,  zwei  gekuppelten  Adhäsionsachsen  und 
Laufachse  unter  der  Feuerbüchse. 

Nach  der  vom  VDEV.  aufgestellten  einheit- 
lichen Bezeichnung  für  Lokomotiven  ist  die  die 
Atlantic-Lokomotiven  kennzeichnende  Achsan- 
ordnung gegeben  durch  2.  B.  1. 

Auf  dem  Kontinente  wurde  die  erste  Loko- 
motive dieser  Bauart  von  der  Lokomotivfabrik 
Wiener-Neustadt  im  Jahre  1895  für  die  k.k. 
priv.  Ferdinand-Nordbahn  geliefert  Dte  Be- 
zeichnung „Atlantic"  fand  liiesc  Tvpe  aber  erst 
nach  der  in  demselben  Jahre  von  Baldwin  in 
Philadelphia  für  die  „Atlantic  Coast  Line" 
gebauten  2.  II  1  l  okomotive  (erste  Ausführung 
in  Airierika).  Im  Zusanimenhang  mit  dem 
Nauien  dieser  Bahn  wurde  für  diese  lype, 
die  nach  den  damaligen  Verkehrsanforderungen 
die  geei<Tnetste  SchneIl7u<j;lokomotivc  darstellte, 
die  Klassenbezeichnung  „Atlantic"  gewählt. 
S.  auch:  Achsanordnung,  Lokomotivbezeich- 
niini'  '  "'1  I  r  komotive.  Götsdorf. 

Atmosphärische  Eisenbahn  (atmospheric 
nülm^:  dtemln  de  ftr  aimosph^rUiue ;  ferrovia 
afmosfcrica).  Bezeichnung  für  Fist  iibaluu  n,  bei 
denen  die  auf  gewöhnlichen  Gleisen  laufen- 
den Wagenzüge  nicht  mit  Hilfe  von  Lokomo- 


tiven, sondern  mittels  feststehender  Maschinen 

bewegt  werden,  wobei  als  l 'bertrapungsmittel 
der  Kraft  atmosphärische  Luit  dient,  die  sich 
in  einem  zwischen  den  hahrschienen  längs  der 
ganzen  Bahn  hingeführten  Rohrstrang  befindet. 
Für  die  Kraftübertragung  auf  die  Fahrzeuge 
sind  versdiiedene  Vorschlage  gemacht  worden. 
Bei  den  ausgeführten  Bahnen  stand  ein  im 
Rohrstrang  beweglicher  Kolben  nach  außen 
hin  mit  einem  Wagen  in  Verbindung;  dieser 
und  alle  mit  ihm  ^gekuppelten  Fahrzeuge  kamen 
in  Bew^ung,  wenn  die  Luft  vor  dem  Kolben 
durch  die  festsidiende  Betrid)smaschine  ausge- 
saugt wurde.  Der  Rohrstranp;  besaß  einen  durch 
Klappen  o.  djrl.  möglichst  luftdicht  scliiießbaren 
Längsschiitz,  der  durch  den,  mit  dem  Wagen 
verbundenen  Kolbenarm  gleichsam  aufgeschnit- 
ten wurde,  um  sich  gleich  darauf  sofort  wieder 
zu  schlielkn. 

Die  Idee  zu  solchen  Bahnanlagen  stammt 
aus  dem  2.  Jahrzehnt  des  19.  Jahrhundertes  von 
dem  dänischen  Ingenieur  Medhurst,  der 
schon  ganz  bestimmte  Vorschlaft  bezQglich 
des  Zu!eitun{jsrohrs  samt  der  Knibenverbindung 
machte,  so  dat^  die  meisten  späteren  Vurschl^e 
und  AusfQhrungcn  auf  diesem  Gebiet  nur  als 
Weiterbildungen  der  Medhurstschen  Anlagen 
erscheinen.  Von  solchen  ist  die  Konstruktion 
des  Längsschlitzver«chlusses  zu  erwähnen, 
der  von  deti  Engländern  Ciegg  und  Samuda 
im  Jahr  1838  angegeben  und  mit  gering- 
fügigen Änderungen  bei  allen  zur  Ausführung 
gelangten  atmosphärischen  Bahnlinien  in  An- 
wendung^ t^cbracht  wurde.  Hiernach  bestand 
die  Sclilulikiappe  für  den,  auf  der  oberen  Seite 
der  Röhre  angebrachten  Längsschiitz  aus  einem 
durchlaufenden  Streifen  starken  Leders,  der 
an  der  einen  Langseite  mittels  einer  besonderen 
Klemmvorrichtung  festgemacht  war  und  ver- 
möge seines  eis^enen  Geuichts  das  RcNtrelten 
hatte,  sich  stets  in  den  bchlitz  einzulegen. 

Die  älteste  A.  war,  abgesehen  von  einer 
kleinen   Versuchsst  recke,    die    in    der  \ahe 

j  von  London  bei  Wormwood-Scrubs  im  Jahre 

i'  1839   zur  Ausführung  kam,    die  zwischen 

,  Kin^stown  und  Dalkey  als  Verlängerung 
der    I  okomotiveisenbahn  Dublin-Kingstown. 

.  Sie  wurde  Anfang   1844   in  Betrieb  gesetzt. 

1  Ihre  Länge  betrug  2  74  km,  die  Steigungen 
gingen  bis  zu  I  '75  %  und  die  schärfsten,  daselbst 

1  vorkommenden  Kurven  besaßen  emen  Halb- 
messer von  174  AI.  Die  gußeiserne  Röhre  von 
0-38 /n  Durchmesser  und  0-017 /«  Wandstärke 
war  aus  3  m  langen  Stücken  zusammengesetzt 

1  und  der  Längsschiitz  mit  dem  Lederklappen- 

■  verschluH  von  Clegg  vetM-hcn. 

i     Die  Bahn  wurde  mit  Benutzung  der  Pump- 

I  maschine  nur  in  einer  Richtung  bergauf  be- 
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trieliei),  abwürts  lief  der  Zug  vermöge  meiner 
eigenen  Schwere  unter  entsprechen acr  Kegu- 
lierung  seiner  Geschwindigkeit  mitteis  Bremsen; 
er  blieb  dabei  ohne  jede  \'erbindung  mit  dem 
Rohrstrang,  nachdem  der  Kolben  herausge- 
genommen  war.  Die  Betriebsergebnisse  auf 
dieser  Linie  waren  keine  erfreulichen;  uährend 
die  anschließende  Lokomotivbahn  einen  hohen 
Gewinn  abwarf,  ergab  die  pneumatisch  be- 
triebene Strecke  schon  in  den  ersten  Jahren 
ein  Defizit. 

Ähnliches  gilt  für  die  übrigen  drei  noch 
zur  Ausführung  gelan^^ten  A.,  die  alle  das  Jahr 
1850  nicht  überdauerten;  die  von  William 
Cubiit  erbaute  Strecke  zwischen  London 
und  Croydon,  die  1848  in  eine  Loko- 
moti\balin  umgewandelt  ^x'urdc,  sodann  die 
von  Brunei  1846  bis  1848  erbaute  Somh- 
Devon-Bahn  zwischen  Exeter  und  Piymouth, 
die  ursprfinf^lich  durchaus  als  A.  gedacht, 
dann  aber  nur  zum  Teil  als  solche  ausgeführt 
wurde,  endlich  die  französische  Bahn  von 
Nanterre  nacli  St-Germain,  der-  i  I  ii  ii:er 
Flacbat  ursprünglich  die  ganze  Ö  üAm  lange  | 
Linie  fflr  den  atmosphärisdien  Betrieb  ent-  | 
worfen  und  auch  ausgefQhrt  hatte;  trotzdem  i 
wurden  die  ersten,  nahezu  horizontalen  5'2  km 
mit  Lokomotiven  in  Iktrieb  gesetzt,  nach- 
dem man  unterdessen  die  Unzweckmäßigkeit 
A.  hei  inä(5igen  Steigtinpen  erkannt  hatte,  und 
auch  der  Rest  nur  wenige  Jahre  als  A.  belassen. 

Die  A.  hat  wegen  der  Unzuverlissigkeit 
lind  Kostspieligkeit  wettere  Anwendung  nicht 
gefunden. 

Eine  ausffihrltche  Behandlung  haben  die  A. 

durch  Sttrnberg  in  Heusinger  v.  Waldcggs 
Handbuch  für  spezielle  Ciscnbahntcchnik,  Bd.  1, 
Kap.  XVI il,  gefunden,  wo  auch  viele  Literatur- 
nacliweise  zu  finden  sind.  Im  Jahre  1879  hat 
üonin  den  Vorschlag  gemacht,  die  A.  mit 
Druckluft  zu  betreiben.  Vgl.  „Die  füsenbahn«, 
1880,  Bd.  XII,  S.  109. 

Neben  den  vorstehend  bp>;clirie!>enen  gibt 
es  noch  eine  andere  Art  von  Bahnanlagen,  bei 
denen  der  zu  befördernde  Wagen  selbst 
innerhal!>  einer  Röhre,  b/\v.  Tunnels  mittels 
Luftdruck  bewegt  wird.  Diese  werden  jedoch 
gewöhnlich  mit  dem  Namen  „Pneumatische 
lialiri'""  !ie7eifhnef,  s.  d. 

Attraktionsgebiet  einer  Bahn,  das  eine 
Bahn  umschlieBende  Gebiet,  fflr  dessen  Be- 
völkerinig  die  Henuf/iuig  der  Hahn  für  den 
Verkehr  nach  an  derselben  gelegenen  Orten 
(Attraktionszentren)  gegenüber  anderen  Ver- 
kehrsmitteln ökonomisch  am  vorteilhaftesten 
erscheint.  Betrachtet  man  eine  Bahnstrecke  als 
vollkommen  isoliert,  so  liegt  ein  Ort  in  ihrem 
Attrakttonsgebietj  wenn  die  Summe  aus  den 


Transportkosten  zur  nächsten  Balmstation,  den 
Umladckostcn  und  den  Bahntransportkostcn 
selbst  nach  einem  zweiten  Ort  kleiner  ist  als 
die  Transportkosten  für  irgend  ein  Verkehrs- 
mittel unmittelbar  nach  jenem  zweiten  Ort  Sind 
diese  Kosten  gleich,  so  liegt  der  Ort  an  der 
Grenze  des  Attraktionsgebiets  (\'erkehrsgebicts). 
Auf  Grund  dieses  Satzes  läüt  sich  das  Attrak- 
tionsgebiet für  jede  Bahn  theoretisch  bestimmen. 
Durch  jedes  andere  parallel  laufende  Verkehrs- 
mittel erfährt  das  Attraktionsgebiet  Einschrän- 
kungen, die  mit  der  Leistungsfähigkeit  und 
Billigkeit  des  in  Wettbewerb  stehenden  Verkehrs- 
mittels \x  achsen.  Das  Attraktionsgebiet  für  Per- 
sonenverkehr und  I  rachtenverkelu  vi  irü  im  allge- 
meinen verschiedene  Ausdehnung  haben,  da 
beim  Personenverkelir  auch  die  Rücksicht  auf 
Bef  urderungszeit  und  Bequemlichkeit  von  wesent- 
lichem Einflufi  ist 

Über  praktische  Besthnmung  des  A.  s.  Kom- 
merzielle Trasse. 

AuftothaKsrliinie,  AufenthaltsgebSude, 
Unterkunftshfiuser  (railway  servan/s'  rooms; 
bdiiments  d'attmte  du  persomui;  /abbiicaü 
tPaspetto)  werden  auf  den  Bahnhöfen  und  lings 
der  Strecke  eingerichtet,  um  die  Bediensteten  in 
den  Arbeitspausen  beim  Einnehmen  der  Mahl- 
Zeiten  gegen  Wetterunbilden  zu  schützen  und 
um  den  Aushilfmannschaften  für  die  Dauer  ihrer 
Bereitschaft  zum  Aufenthalt  zu  dienen. 

Für  die  Streckenarbeiter  begnügt  man  sich 
häufig  mit  zellartigen  Hütten  oder  aus  Brett- 
tafeln zusammengefügten  Buden,  die  je  nach 
der  Verschiebung  der  Arbeitsstelle  autgeschla- 
gen oder  at>gebrochen  werden.  Auf  den  Bahn- 
höfen ucrden  vielfach  abgängige  Wagenkasten 
zu  A.  eingerichtet.  Sie  eignen  siel)  jedoch  nur 
für  vorObergehende  Zwed«,  weil  der  Aufenthalt 
in  ihnen,  namentlich  im  Winter,  wo  die  Öfen 
1  überheizt  werden  müssen,  um  die  Räume  ge- 
nügend zu  erwärmen,  recht  wenig  angenehm  ist. 

Dauerndes  Bedürfnis  nach  A.,  die  nicht  in 
vorhandenen  Oebäuden  (Stafionsdicnstgebäu- 
dcn,  üuterschuppen  u.s.  «  .)  eingerichtet  «  erden 
können,  sollte  stets  durch  Errichtung  eigener 
Baulichkeiten  befriedigt  werden,  wobei  man 
j  aus  Ersparnisgründen  möglichst  A.  für  ver- 
I  schiedene  IMannschaflsgruppen  in  einem  Ge- 
bfnide  vereinigt.    .Mierdings  darf  darin  nicht 
i  zu  weitgcgangen  werden,  damit  die  von  tien 
I  Arbeitsstellen  zu  den  A.  zuröckzu legenden  Wege 
nicht  zu  groli  und  dadurch  die  Ruhezeiten  in 
den  Arbeitspausen  in  unzulässiger  Weise  ver- 
kürzt werden. 

Grundsätzlich  trennt  man  die  .\.  für  Beamte 
'  von  denen  für  Arbeiter,  letztere  wieder  meist 
unter  sich  nach  der  Art  der  Beschäftigung 
I  und  den  vorgesetzten  Dienststellen,  z.B.  die 
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Streckenarbeiter  von  den  Putzern  und  die  Putzer 
der  Betriebswerkmeistereien  von  denen  der 
Wagenwerkmeistereien.  Auch  die  A.  für  Frauen, 
z.  B.  für  «fie  Wagenptttzeriimen,  sind  von  den 
übrigen  zu  sondern. 

An  Fläciien bedarf  rechnet  man  in  den  A. 
1'2  - 1*4«*  fQr  den  einzelnen,  wenn  die  Kleider- 


Abb.  155.  Aiifcnth.iHsgfbäudr. 

schränke  in  den  Räumen  mit  untergebracht 
werden.  Werden  sie  in  besonderen  Schrank- 
räumen  untergebracht,  so  sind  für  das  Spind 
einschließlich  Gang  etwa  0  60 /n^  und  für  den 
Einzelnen  im  A.  0*8-  \  0  als  erforderliche 
Fläche  zu  rechnen. 

Kleiner  als  8  1 0  /«^  wird  im  ailjjemeinen 
kein  Raum  angelegt,  auch  wenn  sich  nach  den 
vorstehenden  Angaben  geringere  FUchen  er- 


geben sollten,  vcä]  sonst  die  Aufstellung  der 
Möbel  auf  Schwierigkeiten  stößt. 
Der  Eingang  zum  A.  ist  durch  einen  Wind- 

1  fangraiim  gegen  Zugluft  zu  schützen. 

Die  A.  sind  möglichst  behaglich  mit  Tischen, 
Bänken  mit  Lehnen,  Papierkörben,  Sonnen- 

I  vorhängen,  Speinäpfen,  Karten,  Büchern  und 
Zeitschriften  auszustatten,  stets  sauber  zu  halten 

,  und  mit  IrisclK  in  l  rinkwasser  zu  verseilen. 

I  Bei  A.  für  weniger  als  ebsa  10  Bedienstele 
genügt  die  Aufstellung  eines  Gas-  oder  Spiritus- 
kochers zum  Wärmen  mitgebrachter  Speisen  und 
eines  Wtsditlsdies  im  Raum  selbst  Darüber 
hinaus  sieht  man  besondere  Koch-  und  Wasch- 

I  räume  vor,  ferner  Trockenräume  für  durchnäßte 

I  Kteidungsstfindte  und  wohl  auch  BaderSume. 
Bei  den  Waschräumen  genügt  im  allgenuim-n 

I  ein  Stand  von  80  cm  Breite  und  120  m  Tiefe 

I  mit  festen  Waschbedcen  für  je  5  Mannschaften. 

I  Erwünscht  ist  die  Zuleitung  warmen  Wassers 
zu  den  Waschständen.  In  den  Kochriumen 
rechnet  man  0  5  Qrundflächc  für  den  Ein- 
zelnen; man  versieht  sie  ebenfalls  mit  ZufluB 

'  heißen  Wassers  zur  Kaffeebereitung.  An  Trocken- 
räumen ist  0  3  0  5  für  den  Uinzelnen  erfor- 
derlich. Ober  Baderäume  s.  Badeeinrichtungen. 

Größere  Gebäinfe  worden  zur  Unterbringung 
der  Kohlen  für  die  t  cuerung  ganz  oder  teil- 
weise untericdlert,  wohl  audi  mit  Sammel- 
hei/unu    versehen.    Oele<^cntl!ch    finden  sich 

I  auch  be>undere  Räume  für  die  Aufbewahrung 
der  Arbeitsgerlte,  besonders  bei  RSumen,  die 
für  Streckenarbeiter  bestimmt  sin<!;  es  «genügt 
dafür  ein  kleiner  Raum,  etvia  von  lOm^  Größe. 

Beispiele  von  AufenthaltsgebAuden  zeigt  die 
Abb.  155. 

Auf  großen  Bahnhöfen  oder  Werkstätten 
I  kann  für  die  Verpflegung  der  Bediensteten  die 
Errichtung  von  Speise-  und  Erfrischungsan- 
j  stalten  notu'endig  werden,   s.  Speiseanstalten, 
j      Die  A.  für  die  Zugbegleitungs-  und  Loko- 
motivmannschaften  werden  meist  mit  den  für 
sie  bestimmten  ÜbernachtungsrÄumen  vereinigt; 
(s.  Übernachtungsgebäude). 

In  der  Nähe  der  Aufentiititsgebiude  ist  für 
ausreichend  bemessene  Abortanlai^eti  Sorge  zu 
tragen.  Cornelius. 

Auflager  der  Brückenträger  (bearings, 
bed  plates;  supports,  appuis;  appoggi),  jene 
Konstruktionen,    die    zwischen    die  Haupt- 
träger einer  Brücke  und  die  Pfeiler  oder 
Widerlager   eingeschaltet   werden,   um  den 
Druck  in  t>estimmter  Weise  zu  übertragen 
^  und  allenfalls  auch  Bewegungen   der  Trag- 
j  konstruktion  infolge  Belastung  und  I  emperatur- 
Änderungen  zu  ermöglichen.  Sie  spielen  ins- 
,  besondere  bei  eisernen  I  ragwerken  eine  Rolle 
I  und  haben  die  Au^be:  1.  den  Druck  auf 
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eine  ^nöRcrc  Fläche  des  Pfeilers  zu  verteilen, 
2.  die  Lage  des  Angriffspunktes  des  Stfitzen- 
dnicfccs  bestimmt  zu  machen  und  3.  allfällig 
<iiich  Verschiebungen  bei  Temperaturänderungen 
möglichst  widerstandslos  zu  grstatten.  Je  nach- 
dem diese  letzte  Anforderung  erfüllt  ist  oder 
nitlit,  unterscheidet  man  bewegliche  (ver- 
schiebliche) und  feste  (unverschiebliche) 
Lager.  Die  Balkenträgcr  erhalten  nur  ein  festes 
Lager,  vihrend  die  übrigen  A.  längsverschieblich 
anzuordnen  sind.  Die  Bogenträger  erfordern 
unverschiebbare  A.  Die  Fixierung  des  Stütz- 
punktes, eine  Anforderunf  ,  die  bei  «Ren  gri^Beren 
ei'^ernen  Tra^I^)^■erken  ^e>>tel!t  werden  muß,  vc  ird 
durch  Kipp-oderüelenklager  erzielt,  wogegen 
ebene  Flidienlager  nur  fQr  Balkentrilger  von 
ganz  kleinen  Spannvieiten  oder  fQr  eingespannte 
Bogen  Anwendung  finden. 

Die  bevegfidien  (verschiebbaren)  Lay  er 
sind  entweder:  1.  Gleitlager,  bei  denen  zwei 
Lagcrplatten  mit  gehobelten  und  geschmierten 
Flächen  aufeinander  gleiten.  Anwendbar  nur 
bei  kleinen  Stüt/vx eiteii.  2.  Walzen-  oder 
Stelzen  !r5<^pr,  bei  denen  liie  Bewegung 
durch  Walzuiig  auf  zyliiidci  lörniigen  Korpern 
stattfindet.  Diese  Lager  bestehen  aus  drei 
Hauptteilen:  der  rnterlaj^splatte,  den  \X'atzen 
oder  Walzenscgmcnten  (Stelzen)  und  aus  dem 
eigentlichen  Lagerkörper.  3.  Pendellager,  bei 
welchen  Reweijiin^en  der  aufRoIaj^eileii  Kon- 
struktion durch  Schiefstellung  eines  oben  und 
unten  um  feste  Achsen  drehbaren  Stfitzpendels 
ernni^liclit  \nen.ien  (Pendelpfeiler). 

Die  Kipplagcrung  (üclenkiagerung  kann  inv 
allgemeinen  in  zweifacher  Art  erreicht  werden: 
entweder  erfolgt  die  Übertragung  des  Druckes 
durch  zwei  sich  bet  ührendeZyifndcr-  oder  Kugel- 
flächen von  gleicher  KrüniniunK,  von  denen  die 
eine  konkav,  die  andere  konvex  ist  (Zapfenkipp- 
lager, h/w.  Kutrelkipplager)  oder  sie  erfolgt 
in  zylindrischen  Flächen  von  vcrscliiedencr 
KrÖmmung,  gew&hnlich  dann  mit  einer  ebenen 
Fläche  atifeiner  7vh'nderflnrhc  (Wäl^'unjjspelenk 
oder  Tangentialkipplager).  Die  Berührungsfläche 
liegt  zwischen  zwei  Teilen:  dem  Balancier,  der 
unmittelbar  mit  dem  Träj^er  verbunden  ist, 
und  dem  Lagerkörper,  der  bei  festen  Lagern 
auf  dem  Mauerwerk,  bei  beweglichen  auf  den 
Walzen  oder  Stelzen  ruht  (s.  auch  Fiscrne 
Brücken).  Ateia», 

Aufliefern  (dclivery ;  pr^cntation  des  mar- 
dutttdises  au  transport,  remise  au  tnmsport; 
rimessa  ddle  merci),  \n liefern,  das  Anbrint^on 
eines  üutes  an  die  .Ablcrtigungsstclle  /um 
Zweck  des  Abschlusses  eines  Beförderungs- 
vcrlrnt'rs.  Obgleich  es  dic'^rm  vorausgeht,  sind 
ui  den  reglementarischen  Bestimmungen  Vor- 
fchriften  über  das  A.  enthalten»  von  deren 


'  Beachtung  der  AbschluB  des  Beförderung 
Vertrages  abhängt 

Außerdem  bestehen  noch  besondere  Vor- 
schriften für  das  A.  der  einzelnen  Arten  von 
Gütern,  so  für  Gepäck,  Eilgut,  Frachtgut, 
Leichen,  Tiere,  Fahrzeuge,  bedingungsweise 
zur  Beförderung  zugielassene  Gegenstände,  ex- 
plodierbare Güter  u.  s.  w.  (s.  darüber  die 
einzelnen  ,\riikel). 

Aahiahme  des  Oeländes,  Feld-  und  Zeich- 
nungsarheiten  7nm  Zweck  der  Darstellung 
eines  Geländeabschnitts  m  Form  von  Karten 
und  Plinen.  Die  A.  des  OeHlndcs  kann  sich 
cnt^eeder  nur  auf  die  hori/nntale  Dimension 
erstrecken:  Horizontalaufnahme  (s.d.),  die 
Darstellung  des  Situations-  oder  Lageplans, 
oder  auf  die  Höhen  Verhältnisse.  Vertikalauf- 
nahme (s.  d.)  zur  Entwicklung  von  Profilen- 
schnitten, oder  endÜdi:  gteichzeitige  Horizontal- 
und  Vertikalaufnahme  (s.  Tachymetrie)  zur 
Herstellung  von  Karten-  und  Schichtcnp!5nen. 

Aufnahmebescheinlgungsgebfihr  (äues 
itf  tke  nee^;  frais  du  bulletin  d'acceptatiott; 
tassa  di  consegna),  Gebühr  für  die  ,^usfertigung 
eines  Aufnahmescheins  oder  den  Vollzug  eines 
Frachtbriefduplikates  oder  die  Bescheinigung  im 
Quittungsbuch  bei  der  Aufnahme  von  Eil-  und 
Frachtgütern,  lebenden  Tieren  und  Leichen.  In 
Österreich  und  Ungarn  beträgt  die  A.  in  allen 
3  Fällen  10  h.  In  DeutschlantI  werden  für  die 
Ausstellung  eines  Aufnahmescheines  lUPf.,  in 
Belgien  20 Cent,  erhoben.  Die  A,  ist  nicht  zu 
verwechseln  mit  der  staatlichen  Auf  iiahmestempel- 
gcbühr,  die  in  Österreich,  Ungarn  und  Bosnien- 
Hercegüvina  -für  die  Aufnahme  eines  Gutes  zu 
einem  stempelpflichtigen  Frachtbrief  auch  dann 
zur  Erhebung  gelangt,  wenn  keine  Aufnahme« 
bcscheiingung  erteilt  wird. 

Aufnahmeschein  (certification,  recäpt;  bul- 
letin d'acccptation;  bollcttino  di  consegna), 
Empfangsschein,  die  Bescheinigung  des  Fracht- 
führers (der  Bahn)  über  die  ihm  zur  Beförderung 
übergeben en  Güter,  die  dem  Versender  aus- 
j  gehändigt  wird;  sie  besteht  dem  Inhalte  nach 
I  in  einer  Abschrift  des  Frachtbriefes. 

Nach  Art.  S  des  Internationalen  Überein- 
kommens über  den  Liscnbahnfrachtver- 
kehr  ist  die  Eisenbahn  verpfliditet,  den  Empfang 
des  Frachtgutes,  unter  Angabe  des  Datums  der 
Annahme  zur  Beförderung,  auf  einem  ihrmitdem 
Frachtbriefe  vorzulegenden  Duplikate  desselben 
zu  bescheinigen.  Dieses  Duplikat  hat  nicht  die 
BedcutunL-  des  Originalfrachtbriofes  und  ebcn- 
suwenig  die  eines  Konnossements  (Ladescheins). 
Bei  dem  auf  Grund  des  Internationalen  Über- 
'  einkommens  sich  abwickelnden  Frachtverkehrs 
,  ist  eine  andere  Art  der  Aufnahnisbescheinigung, 
I  somit  auch  die  Erteilung  eines  A.  nicht  zulSssig. 
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A.  können  somit  nur  auf  Grund  der  inner- 
staatlichen Vorschriften  (Betriebsreglements)  zur 
Verwendung  kommen.  Sie  unterscheiden  sich 
von  den  Frachtbriefduplikaten  durch  die  Form 
des  verwendeten  Musters  und  dadunli,  dil*  •--ii- 
zur  Gänze  von  Bahnorganen  ausgefertigt  w  erden. 
Sic  haben  die  gleiche  Bedeutung  wie  das  Fracht- 
hriefciuplikat.  Sie  dienen  dem  Absender  als  Be- 
weis üt}er  die  Aufgabe  des  Gutes  und  als  Legi- 
timation bei  der  Erteflunf;  nachträglicher  Ver- 
füguntren sou  ic  hei  der  Erhebung  von  Ansprü- 
chen gegen  die  Uiscnbahn. 

Nach  §61  der  deutschen  Eisenbahnver- 
Itehrsordnung,  bzw.  des  österreichischen 
und  ungarischen  Eisenbahnbetriebs- 
reglements kann  bei  Gütern,  die  nicht  in  ganzen 
Wagenladungen  aufgegeben  werden,  mitZustim- 
mimc:  des  Absenders  an  Stelle  des  Frachtbrief- 
duplikatsein A. ausgestellt  werden.  In  Deutschland 
ist  die  Regelung  der  Frage,  ob  dies  geschieht,  den 
Tariftcilcn  II  überlassen.  In  Österreich  und 
Ungarn  bestimmt  diesbezüglich  der  o>terr.-ung. 
und  bosn.-herz.  Eisenbahngütertarif  Teil  I,  A,  daß 
als  Güter  in  ganzen  Wagcnladunsjen  jene  Sen- 
dungen betrachtet  werden,  für  die  die  Fracht- 
berechnung nach  dem  Wagenladungstarif  unter 
Zugrundele.uunj; eines  Oevi  ichfes  von  mindestens 
10000^  oder,  wenn  das  Ladegewicht  des  ver- 
wendeten Wagensein  geringeres  ist,  nach  diesem, 
oder  unter  Zugrundelegun<.^  der  Ladefläche  des 
ganzen  Wagens  erfolgt.  In  allen  anderen  Fällen 
werden  in  Österreich  und  Ungarn  A.  ausgestellt. 
Femer  kann  in  Deutschland,  Österreich  und  Un- 
garn ^^ernnn  §  61,  Abs.  8,  EVO.  bzw.  EBR.  die 
Annahme  des  Gutes  auch  in  anderer  Form,  z.  B. 
durch  Eintragung  in  ein  Quittungsbuch  beschei- 
nigt werden.  f:ine  solche  Bcsctieinii^unt{  hat 
aber  nicht  die  Bedeutung  eines  Frachtbrief- 
dublikats. 

Bei  Verlust  des  A.  (oder  Frachthrtefduplikats) 
wird  dem  Absender  zwar  auf  sein  Verlangen 
auf  Grund  der  Aufschretbungen  der  Versand- 
station ein  /.eui^Miis  über  die  Aufliefern n;^^  der 
Sendung  aber  keine  zweite  Ausfertigung  des 
A.  (oder  Prachtbriefduplikats)  ausgestellt. 

Im  Verkehr  Deutschlands,  Österreichs  und 
Ungarns  mit  Bulgarien  und  der  Türkei,  der 
dem  Internationalen  Übereinkommen  über  den 
F-isenbahnfracht\erkehr  nicht  unterliegt,  sondern 
durch  ein  besonderes  I*)etriebsre^deinent  ficresTelt 
ist,  stellen  die  bulKarisclien  und  türkibclicn  bta- 
tionen  immer  A.,  die  deutschen,  österreichischen 
und  im '.^arischen  Stationen  immer  Frachtbrief- 
duplikatc  aus. 

in  Belgien  kann  der  Absender  in  allen 
Fällen  entweder  die  Annahmebescbeinit^unf^  in 
seinem  Register  oder  die  Aushändigung  eines 
Tag  und  Stunde  der  Annahme  entiialtenden  A. 


j  verlangen,  in  dem  die  Anzahl  der  Frachtstücke, 
;  die  Art  des  Gutes,  das  Gesamtgewicht,  der 
;  anzuwendende  Tarif,  die  Beslinunungsstation 
I  und  gegebenenfalls  die  Angabe  des  Interesses 
an  der  Lieferung:,  die  Vorschüsse  und  Nach- 
nahmen aufgeführt  sind.  In  Dänemark  werden 
wohl  Frachtbriefduplikate  aber  keine  A.  erteilt 
Daj^cf^en  ist  die  Annahmebescheinigung  in 
Quittungsbüchern  zulässig.  In  Frankreich  hat 
die  Eisenbahn  für  jede  ohne  Frachtbrief 
(bei  Aufgabe  nnt  Frachtbrief  erhält  der  Absender 
ein  Frachtbriefexemplar  -  Duplikat)  eine  Emp- 
fangsbescheinigung (A.)  auszustellen;  der  erste 
Teil  dax'on  be<,'leitet  dieSeiulun^  und  wiril  dem 
Empfänger  ausgeliefert,  den  zw  eiten  Teil  erhält 
der  Absender.  Diese  Empfangsbescheinigung 
muB  die  Natur,  das  Gewicht  und  die  Bezeich- 
nung der  Seiuiung  und,  im  Falle  der  f-rachf- 
bereehnun^  nach  der  Ladefläche,  die  Maße  der 
Ladefläche  des  benutzten  Wagens,  femer  den 
Namen  und  die  Adresse  des  Empfängers,  den 
Gcsatnttrachibetrag  und  die  Frist,  innerhalb  der 
die  Beförderung  auszuführen  ist,  enthalten.  In 
Italien  übergibt  die  Versandstatinn  dem  Ab- 
sender den  vom  Beförderungsantrag  (bei  Eil- 
güto-n  MSpeditionsnote"  [nota  di  spedizione], 
bei  Frachtgütern  „Frachtbrief"  [lettera  di  porto]) 
abzulösenden  Empfangsschein,  auf  dem  sie  den 
Stationsstempel  aufdruckt.  Dieser  Empfangs- 
schein muß  ganz  von  dem  Beamten  geschrietien 
sein,  der  ihn  übergibt,  sonst  entschlägt  sich  die 
Verwaltung  aller  Verantwortlichkeit.  Der  Fracht- 
vertra;.,'  ist  mit  der  Übergabe  des  Empfangs- 
scheines abgeschlossen.  In  den  Nieder- 
landen ist  es  dem  .\bsender  freigestellt, 
sofern  ihm  die  nach  den  besondeien  Vor- 
schriften einzelner  Verwaltunqjen  erfolgende 
Ausstellung  eigener  „A."  nicht  genügt,  zwei 
gletchUiutendc  Exemplare  des  Frachtbriefes  ein- 
zureichen, deren  eines  ihm  mit  der  Bezeichnung 
l  »Duplikat"  abgestempelt  zurückgegeben  wird. 
I  In  Rumänien  und  Rußland  wird  immer 
ein  Frachtbriefduplikat  erteilt.  In  der  Schw  eiz 
kann  das  Frachtbriefduplikat  durch  einen  A. 
1  (recepisse)  ersetzt  werden,  der  dieselbe  recht- 
liche Bedeutung  wie  das  Duplikat  hat  (vgl. 
Zeitschrift  für  den  Internationalen  Eisenbahn* 
transpnrt,  Zentralamt  in  Bern). 

Aufschneiden  (Auffahren)  einer  Weiche 

,  (Jorcing  or  bursting  open  the  switch;  forgage 
de  raiguille;  apertura  forzata  deUo  soombüf) 
ist  das  L'mlegen  der  Weic?ien7ungen  bei 
der  Bewegung  eines  Fahrzeuges  vom  Herz- 
stück aus  in  die  falsch  gestellte  Weiche. 
Die   Bewegung    der   W'eichenzungen  erfolgt 

1  dadurch,  daß  das  erste  Kad  die  abliegende 

I  Weichenzunge  bei  Seite  schiebt. 
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Aufsictitsgebflhr,  eine  Gebühr,  die  in 
einigen  Ländern  von  den  Eisenbahnen  für 
Aufnahme  von  Gepäck,  n.  tw.  auch  dann  ein- 
schoben wird,  wenn  eine  tarifniaf5ii;c  Gebühr 
für  Übergewicht  nicht  zu  berechnen  ist.  Die 
Bezeichnung  rQhrt  wohl  daher,  daS  bei  der 
Gepäcksaufgabe  die  Aufsicht  über  das  aufge- 
gebene Gepäck  von  dem  Reisenden  an  die 
ßahnanstalt  übertragen  wird.  Die  Gebühr 
erscheint  in  einif^en  Tarifen  als  „allgemeine 
Versicherunss^ebühr"  oder  als  »Manipulations- 
gcbühr"  angeführt. 

In  anderem  Sinne  versteht  man  unter  A. 
die  ricbühr,  die  in  einzelnen  Staaten,  so 
in  Österreich,  Frankreich,  England  und  Ruß- 
land, ffir  die  Kosten  der  I-Iandhabung  der 
staatlichen  Aufsicht  über  die  nicht  «^trintüchen 
Eisenbahnen  von  den  Eisenbahnunternehmun- 
gen an  dieStaatskassen  entrichtet  vtrd.  In  anderen 
Ländern,  z.  B.  in  Preußen^  wird  vom  Staate  für 
die  Aufsichtsführung  über  die  Eisenbahnunter- 
nehmungen eine  Gebflhr  nicht  erhoben. 

AufsicMmt»  das  bei  privaten  Eisenbahn- 
nntcrnehmungen  notwendij^c  OcHellschafts- 
udcr  Genosscnicliaftsorgan  für  die  dauernde 
Überwachung  der  ausführenden  Geschäftsstelle 
(Direktion),  insbesondere  auch  für  die  Prüfung 
der  Bilanz  und  der  Jahresrechnung.  Die  Mit- 
]irHeder  des  A.  werden  in  den  Oeneralver- 
Sammlungen  der  Aktionäre  oder  Genossen- 
schaften auf  bestimmte  Zeit  gewählt.  Sie  haben 
die  Sorgfalt  eines  ordentlkhen  Geschäftsmannes 
anzuw  enden  und  sind  hierfür  der  Gesellschaft 
oder  Genossenschaft  verantwortlich.  Statt  der 
Bezdchnung  als  Aufsichtsrat  kommt  vielfach 
(so  z.  B.  in  Österreich)  die  Bezeichnung  Ver- 
waitungsrat  vor.  In  Engtand,  Nordamerika 
u.  s.  w.  ist  für  die  Aufgaben  gleicher  und  ähn- 
licher Art  der  Board  of  Directors  zuständig. 

In  einzelnen  Ländern,  z.  B.  den  Nieder- 
landen, führen  auch  staatliche  Aufsichtsbe- 
hörden die  Bezeichnung  als  Oberaufisiditsrat 

Aufsichtsrecht  (right  0/  survey;  droit  de 
sarveiüanee;  dinäoäi  siomjffMunniJ  des  Staates, 

das  aus  der  staatlichen  Fiscnhahnhohcit  fs.  d.) 
fliciknde  Kcdit,  durch  entsprechende  Einfluß- 
nahme auf  Bau,  Betrieb  und  Verwaltung  von 
Hisenbahnen  das  staatücfie  und  öffentliche  Inter- 
esse an  denselben  als  öffentlichen  Verkehrsmitteln 
zur  Oeltungzu4)rinfefl.  Bei  derauBercn'dentlichen 
Bedeutung  des  Eisenbahnwesens  für  das  ge- 
samte Verkehrsleben  darf  der  Staat  den  Bau 
und  Betrieb  nur  unter  Bedingungen  und  Vor- 
behalten an  Private  übertasseOp  die  ße- 
nachteilung  anderer  Interessen  und  insbe- 
sondere eine  Ausbeutung  dieses  monopolisti- 
schen Rechts  zum  Nachteil  des  Gemeinwohls 


verhindern.  Der  Staat  muB  daher  zunScllSt 
das  Recht  zur  Genehmigung  des  Baus  und 
Betriebs  alier  Bahnen  ffir  sich  in  Anspruch 

nehmen. 

Die  Durchführung  des  Baus,  bei  dem 
einerseits  das  Interesse  der  Förderung  des- 
selben, anderseits  die  widerstreitenden  Einzel- 
interessen zu  schützen  sind,  bedingt  zunächst 
die  Gewährung  des  Enteignungsrechts,  zugleich 
aber  die  Ausübung  des  staatlichen  Einflusses 
dahin,  daß  dieses  Recht  nicht  über  das  er- 
forderliche Maß  hinaus  ausgedehnt  und  dem 
Beschädigten  volle  Schadloshaltung  zu  teil 
werde.  Auch  sonst  muß  der  Staat  die  Aus- 
führung des  Baus  in  bestimmtester  Weise 
unterstatzen,  jedoch  auch  dafOr  Sorge  tragen, 
daß  der  Bau  nach  den  bestehenden  gesetz- 
i  liehen  Vorschriften  ausgeführt  verde,  daß  ferner 
I  Nachteile,  die  mit  dem  Bahnbau  ffir  öffent- 
liche und  private  Interessen  verbunden  Sind, 
möglichst  beschränkt  werden. 

B)enso  erfordert  der  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen die  staatliche  Einflußnahme,  damit 
er  stetig  aufrechterhalten  werde,  damit  ferner 
jene  Bedingungen,  von  denen  die  Sicher- 
heit des  Iktriebs  abhängt  (Zweckmäßig- 
keit der  Bahnanla^'e  und  Betriebsmittel,  ordent- 
liche Unterhaltung  der  Bahn  und  Betriebs- 
mittel, Schatz  der  Anlagen  und  des  Beh-iebs, 
Vorsorge  für  die  nötige  Anzahl  geeigneter 
Bahnpolizei-  und  Betriebsbeamten),  strenge  er- 
füllt Verden,  damit  endlich  der  Verkehr  vom 
volkswirtschaftlichen  Standpunkt  entsprechend 
geregelt  werde.  Zu  diesem  Behufe  muß  der 
Staat  die  Befugnis  haben,  bei  der  Festsetzung 
der  Beforderungspreise  seinen  Einfluß  geltend 
zu  machen,  die  Höhe  der  Tarife  zu  begrenzen 
und  zu  fibervachen,  daß  den  Interessenten 
nicht  zu  lästige  Beförderungsbedingungen  auf- 
erlegt werden,  daß  ferner  kine  Bevorzugung 
einzelner  vorkomme  (Regelung  der  Beförde- 
rungsbedingungen, Veröffentlichung  der  Ta- 
rife etc.),  s.  auch  Homologation  der  Tarife. 

Was  endlich  die  Emfluünahme  des  Staates 
auf  die  Verwaltung  betrifft,  so  ist  diese 
durch  ihe  Hrwägung  geboten,  daß  von  ihrer 
ordnungsmäßigen    Einrichtung    und  Hand- 
habung   eine  regelmSßige,   den  Verkehrs- 
interesscn  entsprechende  Betätigung  dieses  Ver- 
kehrsmittels abhängig  ist  In  dieser  Richtung 
muß   der   Staat   zunächst   die  Aufstellung 
und  den  Wirkungskreis  der  verantwortlichen 
Verwaltungsorgane  regeln,   ihre  Qualifikation 
j  und  Tätigkeit  überwachen  und  iin  Kail  Nicht- 
1  beachbing  der  bestehenden  Vorschriften  strafend 
i  einschreiten  können. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  ist  die  Über- 
vachung  der  finanziellen  Gebarung  des 


^kjai^cd  by  Googl 


Aufsichtsrecht. 


283 


Unternehmens,  ihrer  Buchführung  und  Bilanzen 
namentlich  dort,  wo  der  Staat  selbst  finanziell 

an  dem  Bahnunternchmen  durch  Gewälirun^ 
von  Subventionen,  Garantien  etc.  betoili^'t  ist. 

Das  A.  des  Staates  äuikrt  sicli  allerdings  | 
zunächst  nur  den  Privatbahnen  gegenüber,  es 
läßt  sich  aber  auch  gegenüber  der  Staatsbahn- 
verwaltung von  der  Ausübung  des  staatlichen 
A.  insofern  sprechen,  als  die  Verwaltungsstellen 
der  Staatsbalincn  in  cU  r  Rci^o!  \i  iccler  der  Über- 
wachungeiner höheren,  für  dieallgemeinen  Staats- 
zwedce  bestellten  Beh5rde(Mini$terium,  General- 
inspcktion)  überwiesen  werden. 

Den  Privatbahnen  gegenüber  werden  ent- 
weder in  den  Konzcsstonsurkunden  (Bedingnis- 
hfften)  joriL'  Punkte  festgestellt,  in  denen 
der  Staat  sein  A.  geltend  machen  will,  oder 
CS  erfolgt  diese  Regelung  mittels  allgemeiner 
Gesetze  und  Vorschriften,  auf  die  dann  in 
den  ein/ctnen  Konstitutivurkunden  lediglich 
verwiesen  viiid. 

Die  Ausdehnung  und  Abgrenzung  des  A. 
hat  sicli  hei  den  einzelnen  Staaten  höchst 
verschiedenartig  nach  Maßgabe  der  staatsrecht- 
lichen, politischen  und  volksvirtschaftlichen 
Eigenart  gestaltet. 

Weitgehend  erscheint  das  A.  in  Deut!»ch- 
land,  Osterreich  und  Ungarn,  der  Schweiz, 
neuester  Zeit  auch  in  Italien  und  Rußland  aus- 
gebildet. In  Frankreich,  England  und  Amerika 
konnte  bisher  die  Staatsgewalt  nicht  den  ent- 
sprechenden Einfluß  t^ei.,etu"iber  den  mächtigen 
Eisenbahngesellschaften  zur  Geltung  bringen. 
Ähnliches  gilt  von  Spanien,  woselbst  eine  zur 
Untersuchung  der  EisenbahnmilSstände  im 
Jahre  1882  eingesetzte  Kommi'^'^ion  vor  allem 
die  Erhöhung  des  Einflusses  der  Regierung 
auf  die  CiscnbahnKesellschaften  sowie  die  Ver- 
stärkung des  Eisenbahnaufsichtspersonats  an- 
geraten hat. 

In  der  Regel  liegt  die  oberste  Aufsicht  Aber 
Staats-  und  Privathahnen  in  den  Händen  des 
betreffenden  Eachministeriums,  die  exekutive 
Kontrolle  dagegen  bezfigirch  der  Staatsbahnen 
bei  den  höheren  Verwaltungsstellen  derselben, 
t>ezüglich  der  Privatbahnen  bei  einer  eigenen 
Kontrolibehörde,  neben  der  fOr  die  polizei* 
liehe  Aufsicht  vielfach  noch  besondere  Organe 
(Eisenbahngendarmerie)  aufgestellt  sind.  Die 
polizeiliche  Aufsicht  zum  Schutz  der  Bahn 
und  des  Verkehrs  ist  vielfach  den  Bahn- 
bcdiensleten  selbst  übertragen  (s.  Bahnpoli/ei). 

Im  r^cutschcn  Reich  ist  die  Aufsicht  über 
die  Eisenbahnen  zwischen  dem  Reichseisen- 
bahnamt (s.  (I.)  und  deti  betreffenden  Behörden 
der  Bundesstaaten  geteilt.  Dem  Reichseisen- 
bahnamt  steht  die  Au^chtsfQhrung,  AusfQhrung 
der  reichsrechtlicben  Vorschriften  und  bundes- 


behördlichen Anordnungen  sowie  die  Ab- 
stellung von  Mängeln  und  Mißständen  im 

Reichsgebiet  (einschließlich  Elsaß-LothriiM^en) 
zu.  Bei  größeren  Betriebsunfällen  leitet  das 
I  Reichseisenbahnamt  durch  seine  Komniissiunen 
örtliche  Erhebungen  ein.  In  den  Wirkungskreis 
dieses  Amtes  fallen  auch  die  Angele^^eiiheiten 
der  Verkehrsordnung  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  sowie  die  Verhandlungen  wegen 
internationaler  Vereinbarungen  hinsichtlich  des 
Erachtrechts  und  der  Personenbeförderung. 
Das  Reichseisenbahnamt  veröffentlicht  auth 
die  Reichseisenhahnstatistik  sowie  das  Viehkurs- 
buch. Für  Bayern  beschränkt  sich  seine  Kom- 
petenz darauf,  im  Interesse  der  Landesver- 
teidigung oder  des  ^euieiiisamen  Verkehrs 
von  Reichs  wegen  Eisenbahnen  in  dessen 
Gebiet  anzulegen  oder  zu  konzessionieren 
sowie  gesetzliche  Normen  für  die  Konstruktion 
und  Ausrüstung;  der  für  die  l.andcsverteidi^^unc; 
wichtigen  Eisenbahnen  aulzustollcn  (Art.  4 1 
u.  46  der  Reichsverfassung). 

Das  Schwer^jewicht  iler  Aufsichtstätigkeit 
liegt  in  den  l.andesaufsichtsbehörden  der 
einzelnen  Bundesstaaten. 

In  PreuRcn  wird  die  Aufsicht  über  die 
Eisenbahnen  gegenüber  den  Staatsbahnen 
von  dem  Ministerium  für  öffentliche  Arbdten 
ausgeübt.  Zur  l'herwachun^  tler  Privat- 
bahnen, u.  zw.  hinsichtlich  aller  finanziellen 
Bau-  und  Betriebsangelegen  hetten  der  Eisen- 
bahngesellschaften, der  Ausführung  der  vor- 
geschriebenen Bahnpolizeircgiements  und  zur 
Überwachung  der  Bahnbeamten  sind  in 
Preußen  die  Präsidenten  der  königl.  Eisenbahn- 
:  direktionen  als  ständitje  K'oMiniiss.lrc  bestellt. 
Den  l.andcsverwaltunj^.s-  und  Polizeibehörden 
obliegt  vornehmlich  die  allgenuiiu-  landes- 
polizeiliche Aufsicht,  das  Polizeiverordnungs- 
recht in  betreff  des  Baus,  Betriebs  und  der 
Verwaltung^  sowie  die  Ausübung  der  Polizei- 
straf trc\x  alt,  .Mitwirkung  bei  Prüfung  der  Kon- 
zessionsgesuche und  i^rojekte,  dann  bei  Ent- 
eignungs-,  Wege^,  und  Wasserrechtsangelegen- 
hciten.  In  Bayern  filhrt  die  .Aufsicht  das  Ver- 
kehrsministerium, in  Sachsen  das  Finanz- 
ministerium und  das  Ministerium  des  Innern 
(letzteres  nur  in  Tarif-  und  Fahrplansachen); 
in  Baden  und  Hessen  das  Finanzministerium; 
in  Oldenburg  das  Ministerium  des  Innern; 
in  Elsaß-Lothringen  das  Reichsamt  fQr  die 
Verwaltung  der  Reichscisenbahnen. 

In  Osterreicli  erfolgt  die  oberste  staatliclu^ 
Leitung  und  Beaufsichtigung  des  gesamten 
Eisenbahnwesens  durch  das  Cisenbahnmini- 
sterium. 

Die  Aufsicht  und  Kontrolle  über  den  Bau- 
zustand und  Betrieb  der  dem  öffentlichen 
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Verkehr  übergebenen  Staats-  und  Privateisen-  1 
brimen  zur  Handhabung  der  Ordnung  und 

Sicherheit  erfolgt  im  Sinne  der  bestehenden  | 
Gesetze  und  Verordnungen  und  insbesondere  . 
in  OemiBheit  der  Bestimmungen  der  Eisen«  | 
bahnbctriebsordnung  vom  jähre  1851  durch 
die  dem  Eisenbahnministerium  unterstehende  | 
Generalinspektion  der  dsterr.  Eisenbahnen.  } 

Für  die  Privatbahnen  werden  überdies  vom 
Eisenbahnministcrium  im  Einvernehmen  mit 
den  anderen  beteiligen  Ministerien  besondere 
landesfürstliche  KoniiTiissionen  (zumeist  aus 
dem  Stande  der  Beamten  des  üisenbahn- 
niinisteriums)  bestellt. 

Diese  haben  im  allgemeinen  darauf  zu 
sehen,  iial5  die  RahriKesellsehaffen  die  Grenze 
der  ihnen  durch  die  allgemeinen  ücsctze 
sovie  durch  die  Konzessionsurkunden  und 
die  sonstigen  bestehenden  Aiiordnnn^en  zu- 
stehenden Befugnisse  und  die  Bestimmungen  I 
der  gesellschaftlichen  Satzungen  nicht  Ober-  | 
schreiten. 

Hinsichtlich  jener  Bahngesellschaften,  bei 
velchen  der  Staat  finanziell  beteiligt  ist,  haben 
die  landesfürstlichen  Kommissionen  ihr  Augen- 
merk insbesondere  auch  jenen  Anj^ele^enheitcn 
zuzuwenden,  die  das  Interesse  des  Staats- 
scliatzes  berühren  können.  Die  Kommissäre 
haben  das  Recht,  den  Sitziinsjen  de*;  Ver- 
waltungs-  (Aufsichts-)  Rates  beizuwohnen  und 
allfällige  Beschlüsse,  die  sie  als  den  Gesetzen, 
den  Konzessiot  en  oder  den  gesellschaftlichen 
Satzungen  als  zuwiderlaufend  oder  dem  öffent- 
lichen Interesse  nachteilig  erachten,  zu  sistieren. 

In  llnf^arn  wird,  ähnlich  wie  in  Österreich, 
die  Staatsaufsicht  über  die  Staats-  und  Privat- 
bahnen durch  eine  besondere  Dienstesstelle,  die 
„knni^'l.  un<;ar.  Cjetieralinspektion  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffalirt",  ausgeübt.  I 

Nach  dem  mit  I.Januar  1906  in  Kraft 
getretenen    neuen   Statute    ist  die  Ocneral- 
inspektion  eine  selbständiue,    dem    Handels-  ' 
minister  direkt  unterstellte  Behörde.  ! 

Der  Oeneralinspcktion  obliegt  in  ganz  ahn-  I 
lieber  Weise  wie  der  Oeneralinspcktion  der 
österr.  Eisenbahnen  die  Aufsicht  und  Kontrolle 
Ober  den  Bauzustand  und  den  Verkehr  der 
Eisenbahnen,  die  rherwaehnnp  der  Finhaltiinp 
der  bestehenden  üesetze  und  Verordnungen 
im  Interesse  der  Sicherheit  und  Ordnung  des 
Bahnbetriebs. 

Überdies  üt>erwacht  in  Ungarn  die  General- 
inspektion auch  die  Einhaltung  der  auf  die 
Tarife,  auf  das  fietriebsreglement  sowie  auf 
den  I^ersonen-  und  Frachtenverkehr  Bezug 
habenden  Vorschriften,  besorgt  die  Behandlung 
der  Militlnmgetl^heiten,  und  überprüft  die 
KostenvoranschMge  und  Schiuliabrechnungen 


der  den  Staat  finanziell  interessierenden  hisen- 
bahnunternehmungen. 

In  der  Schwei?  wir  die  Aufsicht  über  die 
Staats-  und  Privatbahnen  durch  die  Eisenbahn- 
abteilung des  Post-  und  Eisenbahndepartements 
der  Bundesregierung  ausgeübt. 

Die  Eisenbahnabteilung  zerfällt  in  eine 
technische  und  in  eine  administrative  Ab- 
teilung;, an  tieren  Spitze  der  technische,  bzw. 
der  administrative  Direktor  stehen. 

Dem  technischen  Direktor  ist  je  ein  In- 
spektor für  die  bautechnische,  für  die 
maschinentechnische  und  für  die  betriebs- 
technische Sektion  unttriteilt,  denen  wieder 
eine  entsprechende  Anzahl  von  Kontrolle 
Ingenieuren,  bzw.  f^etriebsbeamten  unterstehen 
und  die  den  gesamten  bau-,  maschinen-  und 
betriet»technischen  Dienst  zu  Gberwachen 
haben. 

Dem  administrativen  Direktor  unterstchen 
ein  Inspektor  fflr  das  Tarif-  und  Transport- 

\xeseti  lind  ein  Inspektor  für  das  Rechnungs- 
wesen und  die  Statistik,  denen  wieder  die 
erforderlichen  Tarifbeamten,  Mathematiker  und 
Statistiker  unterstellt  sind,  die  die  Aufsicht 
und  Kontrolle  der  einschlägigen  Dienstzveige 
zu  besorgen  haben. 

In  Belgien  untersteht  das  Eisenbahnwesen 
dem  Ministerium  der  Eisenbahnen,  Posten 
und  Telegraphen  und  wird  die  Verwaltung 
der  Staatscisenbahnen  unter  der  unmittelbaren 
Leitlinie  des  Ministers  durch  ein  X'enraltungs- 
komitee,  das  aus  5  Administratoren  besteht, 
besorgt  Diesem  ist  das  Zentralbureau,  das 
sich  in  5  Direktionen  nach  Dienstzwciiien 
gliedert,  unterstellt.  Die  oberste  Überwachung 
der  verschiedenen  Dienstzweige  der  Staats- 
bahnen obliegt  5  Generalinspektoren,  die 
unmittelbar  dem  Minister  untersteilt  sind.  Für 
die  Bau-  und  Bahnerhaltung,  für  die  Zug- 
förderung und  das  Fahrmaterial,  für  den 
Betrieb,  für  den  Pinnaliiuenkontroll-  und 
Materialdienst  und  für  den  Bahnbau  ist  je  ein 
Generalinspcktor  bestellt. 

Für  die  Überwachung  der  konzessionierten 
Bahnen  bestand  früher  eine  besondere  „Direk- 
tion des  Aufsichtsdienstes*  Ober  die  im  Betrieb 
befindlichen  konzessionierten  Fiscnbahnen. 

Mit  den  königl.  Erlässen  vom  5.  Juli  1893 
und  12.  November  1894  ist  die  vollständige 
Beaufsichtit^unt;  der  konzessionierten  Eisen- 
bahnen der  Staatseisenbahnverwaltung 
überwiesen  worden,  die  diese  Aufgabe 
unter  die  Direktionen  für  den  Bahnbau  imd 
die  Bahnerhaltung  und  die  kommerzielle 
Direktion  verteilt  hat. 

In  den  Niederlanden  wird  nach  dem  Gesetz 
vom  9.  April  1875  die  allgemeine  Aufsicht 
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über  die  Eisenbahnen  nach  Ikstitnmungen, 
die  vom  König  nach  MafJgabe  dieses  Gesetzes 
durch  eine  allKomeine  VerwalUinpsvcrordnung 
vorgeschrieben  werden,  durch  einen  unter 
dem  Minister  fOr  Wasserbau,  Handel  und 
Industrie  stehenden  Aufsicht<;rat  ausgeübt, 
dessen  Mitglieder  vom  König  ernannt  werden. 

Die  MitKiteder  des  Aufsichtsrates  und  die 
ihm  iintcrstentcii,  mit  der  fortlaufenden  Aufsicht 
betrauten  Beamten  haben  das  Recht  auf  freie  Be- 
förderung in  allen  Zügen  und  auf  jederzeitigen 
freien  Zugang  zu  den  Eisenbahnen  mit  ihren 
Anlagen  und  Gebäuden,  den  Lokomotiven, 
Tendern,  Personen-  und  Qüterwagen. 

Sie  sind  berechtigt,  über  alle  den  Eisen- 
bahnbetrieb betrcifetiden  Einrichtungen  und 
Angelegenheiten  sowie  über  die  dazu  gehörigen 
Pläne,  Zeichnungen,  Karten  und  die  den 
Betrieb  oder  Verkehr  betreffenden  Reditij^unj^eii 
von  Verträgen  und  Abmachungen  Auskunft 
zu  forden. 

Die  Mitglieder  dc^  Aufsichtsratc<;  und  die 
ihm  unterstellten  Beamten  teilen  den  Ver- 
waltungen der  Eisenbahnen  schriftlich  mit, 
wSs  nach  ihrem  Urteil  zur  Instandhaltung  der 
Eisenbahn  und  zur  ordnungsmäßigen  Aus- 
ffihrunK  des  Dienstes  zu  fsreschehen  hat. 

Sie  rufen,  sofern  die  Verualfunj^en  ihren 
Aufforderungen  nicht  gehörig  folgen,  die  Ent- 
scheidung des  Ministers  für  Wasserbau, 
Handel  und  Industrie  an.  Diese  Entscheidung 
kann  auch  von  den  Verwaltungen  angerufen 
uerden,  wenn  sie  gegen  die  Anordnungen 
Grund  zur  Beschwerde  haben.  Bei  unmittelbarer 
Gefahr  kann  der  Aiifsichtsrat  oder  der  Minister 
-  unbcscliaüct  der  Berufung  -  Aultrag  zur 
sofortigen  Ausführung  erteilen. 

Keine  endgültige  Entschriduno;  wird  ohne 
Anhörung  der  Verwaltungen  oder  bevor  ihnen 
Gdegetiheit  zur  BegrQndnnf^  ihrer  Beschverde 
gegeben  ist,  getroffen. 

Die  Entscheidungen  des  Ministers  für  Wasser- 
bau, Handel  und  Industrie  mfissen  innertialb 
der  dabei  zu  stellenden  Fristen  VOn  den  Ver- 
waltungen befolgt  werden. 

Andernfalls  kann  der  Minister : 

sofern  in  bezug  auf  Unterhaltung  oder 
Erneuerung  der  Eisenbahn  otler  der  zuge- 
hörigen Anlagen  und  Gebäude,  die  Befriedigung 
der  Bedürfnisse  des  Etetriebs  oder  hinsichtlich 
der  Zahl  der  Beamten  und  Bediensteten  nicht 
entsprechend  vorgesorgt  ist,  Einstellung  des 
Betriebs  anordnen; 

sofern  in  bezug  auf  die  Unterhaltung  oder 
Erneuerung  der  für  den  Eisenbahnbetrieb 
bestimmten  Lokomotiven,  Tender,  Fahrzeuge 
oder  Wagen  MJUigel  bestehen,  ihre  BenutzunK 
verbieten. 


Die  Aufsichtshcamten  haben  das  Keciit,  hahr- 

I  betriebsmittel  a i  n  m  Zuge  entfernen  zu  lassen 
oder  dessen  Abfahrt  zu  verbieten,  falls  der 

I  Zustand  des  Materials  oder  die  Zusammen- 
setzung des  Zuges  nach  ihrem  Ermessen  eine 

I  Gefahr  für  die  Sicherheit  des  Betriebs  bildet. 

I     Führen  die  Eisenbahnverwaltungen  die  von 

I  dem  Minister  angeordnete  Unterhaltung  oder 
Ergänzung  an  der  Bahn  oder  den  zu(^ehörii;en 
Anlagen  und  Gebäuden  nicht  aus,  oder  führen 
sie  die  von  ihm  fOr  nötig  erachtete  Ergänzung 
der  Bedürfnisse  des  Iktriebs  utui  der  Zahl 
der  Bediensteten  nicht  aus.  so  kann  der  Mini- 
ster das  Erforderliche  auf  Kosten  der  Betriebs- 
unternehmer veranlassen  und  zu  diesem  Zweck 

'  die  TUT  Ausführuufj  der  rntcrhalfunf^  oder 
Erneuerung  nötigen  auf  oder  an  der  Bahn 

I  befindlichen  Gegenstände  in  Besitz  nehmen. 
Diese    zu   Lasten    der   Unternehmer  er- 
wachsenen Kosten  haben   den  Vorrang  vor 
allen  anderen  Schulden  des  Unternehmers. 

In  Italien  «iirde  nach  erfolgtem  Obergang 
der  großen  Privatbahnen  in  den  Staatsbetrieb 
das  froher  mit  der  Aufsicht  der  Staats-  und 
Privatbahnen  betraute  „ufficio  speciale  per 
le  ferrovie*  dem  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten  einverleibt  und  obliegt  diesem 
nunmehr  nur  die  Aufsicht  Aber  die  Privat- 

I  bahnen. 

Diesem  Amte  unterstehen  10  Kreisinspek- 
tionen,   die   den  Betrieb  der  Privatbahnen 

i  einschließlich  der  Tramways  und  der  in  Ver- 
I  bindung  mit  den  Eisenbahnen  stehenden  See- 
schiffahrt zu  überwachen  haben. 
'  Die  Aufsicht  über  .die  Staatsbahnen  wird 
durch  das  einen  Bestandteil  der  Generai- 
dhvktion  bildende  Oenerallnspeklorat  aus- 
geübt, das  in  eine  technische  und  eine 
administrative  Abteilung  gegliedert  ist  und 
dem  die  gesamte  Kontrolle  slmtlicher  Dienst- 
zweige, also  einschlief^licli  des  Bau-,  des 
kommerziellen,  des  Rechnungs-  und  Einnahmen- 
kontrolldfenstes  flbertragen  ist 

Außerilem  sind  zur  Versehung  der  Polizei- 
aufsicht auf  den  Stationen  besondere  Eisen- 
bahngendarmen  aufgestellt. 

!n  Frankreich  ist  nach  der  Verordnung 
des  Präsidenten  der  Republik  vom  9.  Januar 
19Ü0  die  Leitung  der  Staatsaufsicht  über 
den  Betrieb  eines  jeden  großen  Hauptbahn- 
netzes einem  General  Inspektor  oder  einem 
Überingenieur  des  Straßen-  und  Wegebaus 
oder  6es  Bergbaus  übertragen.  Die  Ober- 
ingenieurc  haben  dieselben  Befuj^nisse  und 
l^flichtcn  wie  die  Generalinspektorcn. 
Die  Prüfung  der  Tariffrage  sowie  aller 

wirtschaftlichen  und  Vcrkchrherscheinun<^en 
wird,  zufolge  Erlasses  des  Präsidenten  der 
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Republik  vom  11.  De/i-mhcr  lOUl,  einem 
Direktor  der  Verkehrsaufsicht  (Directeur  du 
controle  commercial)  für  den  Bereich  der 
Hauptbahnen  übertragen.  Ihm  unterstehen  der 
Qeneralkontroleur  jedes  Netzes^  der  Haupt» 
Inspektor  und  die  Pin/cHnspektionen,  die 
Beamten  der  Verwaltungsaufsicht 

In  Rußland  obliegt  nach  dem  kaiserl.  Erlaß 
vom  3.(1 5.) Mai  1800  die  Aufsicht  über  die 
Staats-  und  Privatbahnen  dem  Ministerium  der 
Verkehrswege. 

Die  Kompetenz  des  Verkehrsministeriums 
in  Staatsbahnangclegenheiten  umfaßt  alle 
Dienstzweige  der  Bahnen,  mit  Ausnahme  des 
Tarife  e^ens,  das  von  einem  eigenen  Departe- 
ment des  F  inanzministeriums  piel'-itct  >x'ird. 

Die  „Rcichskoatrolle"  ist  ein  iiui  größten 
Machtbefugnissen  ausgestatteter  „Oberster 
Rechnungshof".  Sie  besitzt  bei  jeder  Staats- 
balin  ihre  Abteilung,  ihr  Vorstand  ist  ein- 
flußreicher als  der  Bahndirddor  und  ihre 
Oro;nnc  ftintricren  bei  der  'Direktion^  sowie 
auf  den  Stationen. 

Man  kontrolliert  buchstäblich  alles,  be- 
teiligt sich  iH'i  Übernahme  und  Ausgabe  der 
Materialien  und  keine  Kassaanweisung  der 
Bahn  wird  ohne  Genehmigung  dieser  Kontrolle 
ausbezahlt  etc. 

Inspektionsorgane,  wie  solche  früher  jeder 
Bahn  zugewiesen  waren,  bestehen  schon  lange 
nicht  mehr,  da  der  Bahndirektor  ebenso  ein 
Ort^an  des  Verkehrsministerium?;  wie  die  In- 
spektoren ist,  so  wurden  letztere  abberufen, 
aber  die  Institution  blieb  beim  iUlinisterium.  I 

Dem  Oeneralinspektor  unterstchen  uno;ef.1Iir 
30  Inspektoren,    die   auf    die    Bahnlinien,  . 
2unieist  zu  technischen  Revisionen,  Bericht-  | 
crstattuntjen  cto.  ausgesandt  werden,  auch  zu 
Untersuchungen  von  Klagen  über  das  Bahn-  < 
personal;  bei  wichtigen  Anlassen,  wie  z.  ß.  | 
wegen  der  irrnBen  Betrügereien  auf  tier  sibiri- 
schen Balm  fährt  der  General  Inspektor  selbst. 

Das  Finanzministerium  hat  nur  einen  Ver- 
treter bei  jeder  Staalsbahndirektion.  Letztere 
bildet  ein  Kollegium  aus  Ahteilungsvorständen, 
den  Vertretern  des  Finan/.niinisteriums  und 
der  Reichskontrolle,  unter  Vorsitz  des  Bahn- 
direktors. 

Was  die  Aufsicht  über  die  Pnvathahnen  , 
betrifft,  so  teilen  sich  in  diese  das  Verkehrs- 
und Pinan/rninisterium  sovtie  die  Rcichs- 
kontrolle,  gewöhnlich  nachträglich,  mit  Aus- 
nahme des  technischen  Dienstes,  dessen  Be- 
aufsichtigung ziemlich  prompt  nnsj^rführt  wird. 

Durch  allerhöchst  bestätigten  Beschluß  des  | 
Ministerkomitees  vom  30.  September  1900  sind  | 
die  Bestimmungen  über  die  Hi  luKi;  lui^uML',  | 
der  finnländischen  Staats-  und  Privatbahnen  [ 


'  durch  das  Ministerium  der  Verkehrswege  fest- 
gesetzt worden. 

Demnach  sollen  die  vom  Minister  der  Ver- 
kehrswege ernannten  Inspektoren  das  Recht 
haben,  an  den  Sitzungen  der  Verwaltung  der 
finnländischen  Eisenbahnen  mit  Stimmrecht 
teilzunehmen,  zu  den  Sitzungen  des  finn- 
landischen Senats  beigezogen  zu  werden,  um 
erforderlich  werdende  Erklfirun^en  abzugeben 
I  und  die  ^'orderungen,  die  zur  Erfüllung  ihrer 
I  Obliegenheiten  gehören,  dem  Hauptdhvktor 
der  finnländischen  F.isenbalmen  oder  dein 
Hauptdirektor  der  Wege-  und  Wasserbauten 
bekannt  zu  geben.  Im  Falle  der  Beanstandung 
dieser  Forderung  entscheidet  in  Verbindung 
mit  dem  OeneralfTfiuverneur  von  Pinnland  der 
Minister  der  Vcrkdusanstalt. 

In  Spanien  ressorticrt  das  F.isenhaluiwesen 
zu  dem  im  lahre  1000  errieliteten  Ministerium 
für  Landwirtschatt,  Industrie,  Handel  und 
öffentliche  Arbeiten. 

Ein  Reglement  vom  8.  September  1878 
ordnet  die  Staatsaufsicht.  Danach  wird  eine 
technische  Aufsicht  durch  Ingenieure  und  eine 
kommerzielle  Aufsicht  durch  besondere  In- 
spektoren ausgeübt 

Die  einzelnen  Netze  sind  in  der  Regel  hin- 
sichtlich der  technischen  Aufsicht  von  be- 
sonderen Organen  überwacht,  an  deren  Spitze 
ein  Ingenieur  en  chef  steht.  Die  Behörde  für 
die  kommerzielle  Aufsicht  (früher  selbstibu)^) 
ist  durch  eine  könii:!.  Verordnimp  vom 
21.  Mär/.  18^ji  neu  orgaiii>icrt,  bzw.  mit  dein 
technischen  Aufsichtsdienst  verein ii-t  worden. 

In  FnrMand  steht  die  Auf'.ielit  über  das 
Eisenbahnwesen  dem  Board  of  Trade  (s.  d,), 
zu,  dessen  Einfluß  jedoch  gegenfiberden  Eisen- 
bahngcsellschaften  '  t-i-  sonderlich  bedeutender 
ist  Allmählich  erweiterte  sich  allerdings  die 
Einflußsphäre  des  Board  of  Trade,  so  z.  R 
durcli  Frlassun^  technischer  Wirschriften  u.s.w. 

in  Amerika  wurden  von  den  Einzelstaaten 
vielfach  Kommiss&re  (commissioners)  zur  Be- 
aufsichtigung der  Eisenbahnen  geschaffen,  doch 
fehlte  ihnen  zumeist  die  nötige  Befugnis, 
wirksam  einzugreifen.  Man  unterscheidet  solche, 
die  die  Aufsicht  über  die  Tarife  führen 
(Hintanhaltung  von  Bevorzugungen,  (Öffent- 
lichkeit der  Tarife  u. s.w.)  „Strong  commis- 
sions',  während  die  anderen  als  „Weak  com- 
missions"  bezeichnet  werden.  Im  Jalire  1887 
wurde  zur  Regelung  des  zwischenstaatlichen 
Verkehrs  vom  Bunde  eine  Art  Aufsichls- 
amt  (Interstate  commerce  commission,  s.  d.) 
geschaffen.  v.  RöU. 

AtifMellungsgleis  (making-up  siding,  mar- 
shalUng  siding;  voie  de  d^branchement ;  binario 
di  famaxione)  wird  ein  liahnhofgieis  genannt. 
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das  zur  Aufnalinie  der  aus  den  Züpen  aus- 
gestoiknen  oder  zur  Einreihung  in  die  Züge 
berdtgestelHen  Qflter-  und  Personentragen,  wie 
namentlich  auch  zur  Zusammenstellung  von 
OQter-  und  Personenzügen  dient;  s.  Abstell- 
bahnhöfe, Bahnhöfe  und  Verschiebebahnhof. 

Auf-  und  Abladegebfihr  (dues  for  loading 
aiä  anioaäing;  frais  de  chargement:  spese  di 
carico  e  scan'co)  ist  jene  Ochühr,  die  die  Eisen- 
bahnen lüi  das  Beladen  und  Entladen  der  Fisen- 
bahnfahrzeugevon  den  Verfrachtern  von  t  il-  und 
Frarhtf^ntcrn  ein/ulu-den  berechtig!  sind,  Auf- 
und  Abladen.  I  indct  bei  üütern,  die  im  allge- 
meinen auf  Kosten  der  Parteien  und  durch  deren 
l.eiiteentwedcrnnf- lind  abj^eladcn  oder  doch  ab- 
geladen werden  müssen  (d.  s.  in  Österreich  und 
Deutschland  Wagenladungsgüter,  sovie  lebende 
Tiere  und  Gep;enst;inde,  die  einzeln  mehr  als 
750  kg  wiegen),  sei  es  auf  besonderen  Wunsch 
der  F^rlei,  sei  es  wegen  einer  Versäumnis  der 
letzteren,  dennoch  eine  Auf-  oder  Abladung 
durch  die  Bahnorgane  statt,  so  wird  die  be- 
sondere tarifmäßige  A.  cingehobcn,  während 
bei  Gütern,  die  tarifmäßig  von  der  Bahn 
auf-  und  :tb/iiladen  sind,  dii-  f  inliebuni»  einer 
besonderen  Gebühr  cnllalll.  Die  A.  ist  nicht 
ZU  verwechseln  mit  der  zur  Vergütung  für 
eine  ganz  andere  Leistung  bestimmten  Auf- 
und  Ablee;ej^cbOhr,  s.  d. 

Die  Gütertarife  Erankreichsundder  Türkei 
enthalten  fast  bezflglich  aller  Ootergattungen. 

jene  Helgicns  bezüglich  der  Teilladungen  die 
bestimmunfi,  daß  das  Auf-  und  Abladen  der 
Eisenbahn  gegen  Entrichtung  der  A.  zu  über- 
lassen ist.  Die  Besorgung  dieser  Manipulation 
seitens  der  Partei  enthebt  diese  nicht  von  der 
Verpflichtung,  die  üebülir  zu  erlegen. 

Die  Berechnung  der  A.  ist  bei  allen  Eisen- 
bahnen ziemlich  gleichmäßig;  im  allgemeinen 

kann  man  '^atjen,  (I.tH  <;ic  überall  dort,  wo 
keine  Auf-  und  Ablegegebühr  eingehoben  wird, 
entsprechend  höher  gestellt  ist  Sie  beträgt 
per  IWJ^  : 

in  Deutschland   5  Pf. 

,  .  (für  die  t:ntUdung  von 
Getreide,  Hfllsenfraditen.  Kleie,  Ma!z 
und  Ölsaaten  in  loser  Srhflttnng) ....  6  •< 

„den  Niederlanden  ....2  0s. 

„  Frankreich   3-5  , 

j,  Hclf^ten   ,  5  « 

,  Italien   1  5"l  „ 

,  Österreich-Ungarn  (nebst  einer  Auf- 

und  Ablesrcgebflhr)    2  Ii 

„  Serbien     (nebst  Auf- u.  Abiejiegb.)2'5  I^aras 
„  Bulgarien     „      „   „       „  2'5Cts. 
•  Rumänien     »     »  „       n       4  Bani. 

RnzyktopUfe  4«  EiienlMhiiiraciM.  2.  Aufl. 


f     Rußland  hebt  per  Pud  eine  A.  ein.  und 

I  zwar  tür  Güter  der  Stückgutklassen  Kopeken, 
für  volle  Wagenladungen  per  Wagen  4  Rubel. 

Auf-  und  Abladen  [fondin^r  and  iinloadinp;; 
cha/gemeni  et  dechargement;  carico  e  sairvco). 
Verladen  und  Ausladen  der  Oflter,  das  Beiaden 
und  Entladen  der  Eisenbahnwagen.  (DasRcladcn 
und  Entladen  der  Straßenfuhrwerke  wird  da- 
gegen als  „Auf-  und  Ablegen*  bezeichnet) 
Das   internationale   Obereinkomnun  über 

I  den  Eiscnbahnf räch  tver kehr  (Art  5  u.  19)  über- 
läßt die  Heitel  ung  des  Verladens  und  Aus- 
ladens den  für  die  Versandbahn  und  Be- 
stimmiin'^sbahn  f.i;eltenden  innerstaatlichen  Vor- 
schritten. -  in  Osterreich,  Ungarn  und 
Deutschland  hat  der  Tarit  zu  bestimmen, 
ob  die  n fiter  durch  die  Eisenbahn  oder  durch 
den  Absender  zu  verladen,  bzw.  durch  den 
Empfinger  auszuladen  sind,  soweit  nicht  das 
Betrichsre<:lement  (Verkehrsordnung)  \'or- 
schriftcn  darüber  enthält  oder  eine  besondere 
Vereinbarung  zwischen  dem  Absender  und 
der  Eisenbahn  im  Frachtbriefe  tretroffen  ist 
(|§  59  u.  76  Eisenbahnbetriebsreglement  [Ver- 
kehrsordnung]). 

Nur  in  wenigen  Eällen  schreibt  das  Rejrle- 
ment  (Verkehrsordnung)  selbst  die  Verladung 
durch  den  Absender  vor,  so  insbesondere  bei 
Sendungen  von  Leichen,  lebenden  Tieren  und 

I  leicht  explosiven  (niclit  Iiandhahnnp^sicheren) 
Schieß-  utul  Sprcngiinittln.  Im  ülnificu  ist  die 
Entscheidung  darflber,  wer  das  Verladen  und 
Ausladen  zu  besorgen  Iiat.  lien  Tarifen  über- 
lassen. Nach  den  geltenden  laritbesiinimungen 
richtet  sich  tn  Osterreich  und  Ungarn  das 
Verladen  und  Ausladen  nach  der  Tarifierung 

I  der  Güter. 

I     Vom  Absender  sind  zu  verladen: 

Sendungen  der  Wagenladun^klassen  B,  C 
und  des  Spezialtarifes  2. 
Vom  Absender  und  Empfänger  sind 
I  zu  verladen  und  auszuladen: 

1.  Sendungen  des  Spezialtarifes  3; 

2.  Sendungen,  die  tjej^enstände  von  mehr 
als  7  m  Länge  oder  mehr  als  750  kg  Gewicht 
enthalten,  ausf^enommen  gefüllte  FäSSer  mit 
kreisrunden  Böden. 

Wenn  vom  Absender  zu  verladende  oder 
vom    Empfänger    ansznladoiulc    Onter  mit 

I anderen  Gegenständen  in  einen  hraclitbrief 
aufgenommen  werden,  so  ist  die  {^nze  Sen- 
dimr:  vom  Ab^^ender  zu  verladen  und  vom 
j  Empfänger  auszuladen. 
I  Die  Eisenbahn  hat  das  Verladen  und 
Ausladen  in  den  Fällen  zu  besorgen, 
wo  es  weder  nach  den  Bcstinunungen  des 
Eisenbahnbetriebsreglements,  noch  nach  den 
Tarifbestimmungen  oder  nach  besonderer  Ver- 
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einbarunjj  dem  Absender  oder  Empfänger 
obliegt.  (Hierunter  fällt  insbesondere  Eil-  und 

Stück<i;ut.) 

Die  Eisenbahn  ist  berechtigt,  die  zur  Ver- 
ladung in  einem  Wagen  mit  anem  Fracht- 
briefe zu  übernehmende  Menge  nach  ihrem 
Prmpssen  zu  bestimmen.  Wenn  der  Absender 
den  übrigbleibenden  Tlü  der  Sendung  auf- 
liefern will,  so  hat  er  für  ihn  einen  besonderen 
Fraciithrief  bei/tihringen.   Die  Absender  und 
Empfänger  dürfen  das  Ver-  und  Ausladen  in 
mien,  wo  diese  Leistungen  der  Eisenbahn 
obliegen,  nur  mit  Zustimmunrr  (ier  füsenhahn 
bewirken    und  ensrächst  ihnen  aus  diesem 
Anlasse  kein  Ansprudi  auf  Vergfitung.  Wenn 
auf  Antrag  des  Absenders  ocltr  FnipfJ^ngers 
das  diesen  obliegende  Ver-  oder  Ausladen 
bahnsettig  besorgt  wd,  so  sind  die  zur  Ver- 
füp;un.Lj  j^cstelllcn  Arlioitct*  nicht  als  Heauftra<;^c 
der  Eisenbahn,  sondern  als  Beauftragte  des 
Absenders  oder  Empfängers  anzusehen.  Die 
im  §   5  EKR.  ausgesprochene  Haftung  der 
Eisenbahn  für  ihre  Leute  bleibt  ausgeschlossen. 
In  Deutschland  ist  das  Verladen  und  Aus- 
laden   der   Güter    unabhängig    von  ihrer 
Tarifierimg  geregelt.  Das  Ver-  und  Ausladen  der 
Stückgüter  (Eil-  und  Frachtgüter)  wird  von  der 
Eisenbahn  gebührenfrei  besorgt;  ausgenommen 
hiervon  sind  Ort^cnstSnde  von  mehr  nis  750^^5' 
Gewicht  und  Gegenstände,  die  in  bedeckte 
Wagen  durch  die  SeitentQren  nicht  verladen 
werden  können.  Wagenladungsgüter  sind  vom 
Absender  zu  verladen  und  vom  Empfänger 
auszuladen,  sofern  nicht  die  Eisenbahn  diese 
Leistungen  gegen  die  festgesetzten  Gebühren 
übernimmt.  Das  Auf-  oder  Absetzen  von  Eisen- 
bahnfahrzeugen, die  auf  eigenen  Rädern  laufen, 
auf  die  Gleise  oder  von  ihnen  wird  von  der 
Eisenbahn  nicht  übernommen.  Die  Übernahme 
des  Verladens  hat  der  Absender  im  Fracht- 
brief,   die   Übernahme    des  Austadens  der 
Empfänger  sehriftlicli  /u  beantragen.  Über- 
nimmt die  Eisenbahn  das  Ver-  oder  Ausladen, 
so  steht  dem  Absender  oder  Empfinger  keine 
Einwirkiinc^  darauf  7ii.   Wenn  die  Eisenbahn 
dem  Absender  oder  Empfänger  ohne  schrift- 
lichen Antrag  zum  Ver-  oder  Ausladen  unter 
seiner  I  eiltmg  Leute  stellt,  t'jlt  dies  nicht  als 
Übernahme  des  Ver-  oder  Ausladens  durch 
die  Eisenbahn.  Die  Bestimmung  im  §  86  (I), 
Ziff.  3  der  Verkehrsordnung  wird  hierdurch 
nicht  berührt,    wonach    die   Eisenbahn  im 
Falle  des  Ver-  oder  Ausladens  durch  die 
Parteien  fflr  den  Schaden,   der  aus  der  mit 
dem  Ver-  und  Alstaden  oder  der  mangel- 
haften Verladung  verbundenen  (iefahr  ent- 
steht, nicht  haftet.  Diese  Bestimmungen  des 
deutschen  Tarifs  weichen  von  den  in  Öster- 


reich und  Ungarn  geltenden  Tarif bestimmungen 
dadurch  wesentii<S  ab,  daß  in  Deutschland 

zwischen  einer  Übernahme  des  Ver-  und  Aus- 
ladens durch  die  Eisenbahn  (über  schriftlichen 
Antrag)  unter  ihrer  Verantwortung  und  dem 
Beistellen  der  Eisenbahnarbeiter  (ohne  schrift- 
lichen Antrag)  zur  Bewirkung  des  Ver-  und 
Ausladens  unter  Leitung  des  Absenders  oder 
Empfängers  ohne  Verantwortung  der  Eisen- 
bahn unterschieden  «ird,  während  in  Oster- 
reich und  Ungarn  die  Übernahme  des  Ver- 
und  Ausladens  durch  die  Eisenbahn  unter 
ihrer  \'erantwortung  flberhaupt  nicht  vor- 
gesehen ist. 

In  Belgien  besorgt  die  Eisenbahn  das 
Ver-  lind  Ausladen  der  Stürk'^ntsendungen 
mit  Ausnahme  des  Falls,  daü  der  Absender 
einen  besonderen  Wagen  verlangt,  der  unter 
seinen  Phimhen  befördert  >j  ird.  Das  \"er-  und 
Ausladen  der  in  Wagenladungen  beförderten 
unverpackten  Güter  haben  der  Absender  und 
Empfänger  auszuführen.  Für  die  flbr^^  in 
Wagenladungen  beförderten  unverpackten 
Güter  haben  Absender  und  Empfänger  die 
Wahl,  das  Ver  und  Ausladen  selbst  vorzu- 
nehmen oder  durch  die  Fisenbalin  besorgen 
zu  lassen.  Die  Eisenbahn  ist  aber  nicht  ver- 
pflichtet, das  Ver-  und  Ausladen  von  Wagen- 
ladungen oder  Stückgütern  ntis^uführen,  die 
Gegenstände  im  Gewichte  von  mehr  als  500  kg 
oder  solche  Gegenstände  umfassen,  zu  deren 
Ver-  oder  Ausladen  besondere  Oeräte  (Kräne 
u.  dgl.)  erforderlich  sind,  sofern  die  Station 
solche  Geräte  nicht  besitzt  oder  über  das 
erforderliche  Personal  nicht  verfügt.  Das  \'er- 
laden  durch  den  Absender  verpflichtet  den 
Empfänger  zum  Ausladen  und  Abführen  des 
Gutes  auf  seine  Kosten.  Gegen  eine  Geböhr 
von  '50  Cts.  für  1000  kf^  übernimmt  die  P.isen- 
balin  die  I  laftpfliclu  für  die  mit  dein  Verladen 
verbundene  und  eventuell  für  die  aus  der  vom 
Absender  auf  dem  Bahnhofe  vollzogene  Be- 
deckung hervorgehende  Gefahr,  wenn  er  im 
Frachtbrief  die  besondere  Beaufeiditig^ng 
durch  das  Personal  der  Eisenbahn  bean- 
tragt hat. 

In  Dänemark  wird  Stückgut  von  der  Eisen- 
bahn ohne  besondere  Vergütung  verladen  und 
ausgeladen,  mit  Ausnahme  einiger  nur  be- 
dingungsweise zugelassener  GOter  sowie  soldier 
Gegenstände,  die  mehr  als  500  ^  wiegen.  Das 
Ver-  und  Ausladen  dieser  sowie  von  Gütern 
in  Wagenladungen  haben  der  Absender  und 
Empfänger  zu  besorgen.  Auf  Verlangen  des 
Absenders,  bzw.  Empfäniiers  übernimmt  die 
Eisenbahn,  wenn  es  die  Verhältnisse  aut  der 
betreffenden  Station  zulassen,  das  Ver-,  bzw. 
Ausladen  gegen  eine  im  .Tarife  festgesetzte 
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Oebühr,  sie  trägt  jedoch  in  diesem  Falle  keine 
andere  Verantwortung,  als  wenn  der  Absender 
oder  Empfänger  das  Verladen  oder  Ausladen 
selbst  besorgt  hätte. 

In  h  ran  kr  ei  eil  wird  «Jas  Vcr-  und  Ausladen 
der  Stückgüter  durch  die  Eisenbahn  unter  Ein- 
hebung einer  (lebühr  vorgenommen.  Auch  die 
Wagenladungen  werden  vielfach  von  der 
Eisenbahn  unter  Erhebung  einer  OebOhr  ver- 
laden lind  ausgeladen;  doch  \x'crden  gewisse 
Sendungen  in  Wagenladungen,  insbesondere 
bei  Abfertigung  nach  Spezialtarifen  vom  Ab- 
sender verladen  und  vom  EmpAnger  ausge> 
laden. 

In  Italien  wird  das  Ver-  und  Ausladen  der 

Eilgüter  ausschließlich  durch  die  Eisenbahn 
besorgt.  Auch  das  Ver-  und  Ausladen  der 
Erachtgüter  wird  in  der  Regel  durcli  die 
Eisenbahn  bewerkstelligt,  ausgenommen  die 
drei  letzten  Güterklassen  (VI,  VI!  und  VIII 
des  allg.  Tarifs),  bei  Sendungen  in  ganzen 
Wagenladungen  oder  wenn  sie  infolge  An- 
wendung der  Sätze  des  Tarifs  und  der  festen 
Oebühr  von  1-236  £  für  die  /  als  Wagen- 
ladungen zu  behandeln  sind,  deren  Ver- 
und  Ausladen  durch  die  Parteien  geschehen 
kann.  Wenn  diese  aber  keine  Vorkehrungen 
treffen,  so  wird  diese  Arbeit  durch  die  Eisen- 
bahn unter  Einhebung  einer  Gebühr  besorgt. 
Die  Eisenbabnvcrwaltung  kann  in  Stationen, 
wo  sie  "es  för  zulässig  erachtet,  erlauben  oder 
auch  anordnen,  daß  das  Ver-  und  Ausladen 
von  Gütern  anderer  Klassen  für  gan^e  Wagen- 
iaüungeii  uusschließlich  vom  Absender  oder 
Empfänger  besorgt  wird,  diesfalls  wird  die 
oben  erwrilmte  feste  Gebühr  um  ü-515^  für 
die  /  eriiiäliigi.  i^ie  Übernahme  des  Ver-  und 
Ausladens  durch  die  Partei  muß  im  Frachtbrief 
ersichtlicfi  sein, 

In  den  Niederlanden  müssen  die  Güter  der 
Wageniadungsklassen  in  der  Regel  und  Gegen- 
stände von  anBerge'*  ölinlicheni  l'mfange  oder 
die  aus  anderen  Gründen  besondere  Vorsichts- 
maßregeln oder  Einrichtungen  erfordern  durch 
den  Absender  und  Empfänger  verladen  und 
ausgeladen  werden.  Werden  auf  Verlangen  des 
Absenders  oder  Empfängers  Güter,  die  zu  den 
Frachtsttzen  der  Wageniadungsklassen  befördert 
werden,  von  der  risenbaliii  verladen  oder  aus- 
geladen, wü/.u  diese  aber  keine  Verpflichtung 
hat,  so  ist  hierfür  die  im  Tarif  vorgesehene 
Oebühr  /u  he/ahlcn, 

In  Rußland  geschieht  das  Ver-  und  Aus- 
laden der  OOter  in  der  Rq;el  durch  die  Eisen- 
bahn unter  Einhebung  einer  Gebühr.  .\u>- 
nahmsweise  hat  der  Absender  und  Empfänger 
zu  besorgen:  a^l  das  Ver-  und  Ausladen,  wenn  es 
mit  besonderen,  nicht  der  Eisenbahn  gehörigen 


Vorrichtungen  bewerkstelligt  werden  muß; 
b)  das  Verladen  von  hartem  Mineratbrenn- 
material. Bei  anderen  Gütern  in  loser  Schüttung 
steht  es  dem  Absender  und  Empfänger  frei, 
das  Ver-  und  Ausladen  selbst  zu  besorgen; 
das  bezügliche  Verlangen  ist  vom  Absender 
im  Erachtbrief  zu  vermerken.  Ausgenommen 
von  den  vorstehend  erwähnten  allgemeinen 
Regeln  ist  das  Verladen  und  Ausladen  von 
Gütern,  die  a)  aus  oder  in  Privatmagazinen, 
b)  in  oder  aus  Privatgüterwagen  (Kesselwagen, 
Milchwagen,  Bterwagen,  Fleischwagen  u.  dgl.) 

I  zu  verladen,  bzw.  auszuladen  sind,  und  c)  auf 
Grund  von  besonderen  Bestimmungen,  worin 
über  das  Ver-  und  Ausladen  besondere  An- 
ordnungen getroffen  sind,  befördert  werden. 
In  diesen  drei  Eällen  gelten  die  betreffenden 
besonderen  Vorschriften. 

In  der  Schweiz  geschieht  das  Ver-  und  Aus- 
laden aller  Eil-  und  Stückgüter  und  der  Sen- 
dungen zu  den  Frachtsätzen  der  Wageniadungs- 
klassen A  und  B  durch  die  Eisenbahn  auf 
ihre  Kosten.  Die  übrigen  Güter  sind  vom 
Absender  und  Empfänger  zu  verladen  und 
auszuladen. 

In  rechtl  ich  er  H  i  n  sieht  hat  das  Verladen 

J  durdi  den  Absender  und  das  Ausladen  durch 
den  Empfänger  nachstehend  angeffihrte  Folgen: 
I.  Im  Falle  der  Verladung  durch  den  .^b- 
sender  machen  die  Angaben  des  Erachtbriefes 
Ober  das  Gewidit  und  die  Anzahl  derStflcke 
gegen  die  Eisenbahn  keinen  Beweis,  sofern 
nicht  die  Nachwägung  oder  Nachzählung 
seitens  der  Eisenbahn  erfolgt  und  dies  auf  dem 
I  rachtbriefe  beurkundet  ist  (Art  8.1.0.,$  61 

j  EBR.  und  F\'0). 

12.  Bei  üütern,  deren  Ver-  und  Ausladen 
nach  den  betreffenden  Vorschriften  oder  nach 
einer  im  Frachtbrief  aufgenommenen  Verein- 
barung mit  dem  Absender  von  diesem  oder 
vom  Empanger  besorgt  wird,  haftet  die  Eisen- 
bahn nicht  für  den  Schaden,  der  aus  der  mit 
dem  Ver-  und  Ausladen  oder  mit  der  mangel- 
haften Verladung  verbundenen  Gefahr  ent- 
steht. 

Literatur:  Vgl.  Zeitschrift  für  den  iiitenialiünalcn 
Eisenbahntransport  und  Zusammenstellung  der  Be- 
stimmungen, die  im  internationalen  Übereinkommen 
über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  den  Gesetzen  imd 
Reglements  in  den  Vertragsstaaten  fiberlassen  sind, 
herausgegeben  vnm  ZditralamtefOrden  infemationalen 
FJsenbahnIransport  in  Bern.  v.  Rinaldini. 

Auf-  und  Ablegegebflhr,  im  Gegensatz 
zur  Auf-  und  Abladegebühr  (s.  d.)  jene 
Gebühr,  die  von  den  Eisenbahnen  für  das 
Auflegen  der  Eracidgüter  auf  die  Streifwagen 
und  für  das  Ablegen  von  den  letzteren  cingc- 
hoben  wird.  Die  A.  ist  in  Osterreich,  Ungarn, 
Serbien,  Bhlgarien  und  Rumänien  eingeführt 
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und  wird  in  den  in  den  bezüi^lichcn  Lokaltarifen 
aufüezShIten  Stationen  «incehoben;  in  diesen 

Tarifen  werden  auch  die  Artikel  bezeichnet, 
die  von  der  A.  befreit  sind;  von  der  Ablegc- 
gebühr  sind  insbesondere  jene  Güter  befreit,  die 
von  den  V' crsendcr  n  nacli  den  Tarifbestini  munden 
aufzuladen  und  daher  auch  von  den  Fuhrwerken 
selbst  abzulegen  sind,  sowie  Güter,  die  nach 
den  Tarifbestimmungen  von  den  Empfängern 
abgeladen  und  daher  auch  auf  die  h'uhrwerke 
selbst  aulj^elcül  ucrdcti  müssen. 

Die  A.  ist  in  allen  genannten  Staaten  gleich 
hoch  und  beträgt  per  100  kg  2  h  =  2  5  scrh. 
Paras  =  2"5  Cts.  =  2*3  Bani.  i>ic  wird  nur  bei 
Transportmengen  unter  5000  kg  unbedingt 
nhne  Rücksicht  darntif,  ob  die  Partei  die  r>ienst- 
leistung  der  Eisenbahn  beim  Auf-  und  Ablegen 
in  Anspruch  nimmt,  u.  zw.  in  fast  allen  Sta- 
tionen, bei  Mengen  über  'Sono  ktf  jcdnclr  nur 
dann  eingehoben,  wenn  der  Versender  die 
bahnseitige  Ablegung  oder  Auflegimg  des  Gutes 
beansprucht. 

In  Österreich-Ungarn  wird,  wenn  das 
Ablegen  vom  Straf^enfuhrwerk,  bzw.  das  Auf- 
legen mit  dem  Aufladen  auf  den  Eisenbahn- 
wagen, b7w.  mit  dem  Abladen  \nn  fetzteren 
in  eine  Bew  ei,Mint:  \  rrcint  ist,  statt  der  j^eticnnttn 
A.  und  Auf-  und  Abladegebühr  eine  Über- 
ladegebühr (3  h  lür  100  i^)  für  die  Über- 
ladung erhoben. 

In  ttalien  ist  das  Auf-  und  Ablegen  der 
Güter  laiit  Tnrifbestimmung  Sache  der  Partei. 

Die  Tarife  der  Bahnen  in  den  anderen 
Ländern  kennen  keine  A*;  bei  den  Bahnen  dieser 
Länder  ist  die  Auf-  und  Ablad^ebflhr  zumeist 
höher  gestellt. 

Ailfzfige  (elevator,  lift;  ascenseur;  asctnsore, 
elevatore)\m  weitesten  Sinne  sind  Hebemaschinen, 
die  der  l'örderung  von  Personen  oder  Lasten 
in  schräger  oder  senkrechter  Richtung  zwecks 
Übervt  indung  \  on  bestitnmten,g)eichbleibenden 
Höhenunterschieden  dienen. 

Wegen  des  Zusanimeiihanjii'S  im  Bahnhof- 
betriebe werden  hier  auch  solche  Eörderein- 
richtungt-n  bobandell,  .lu-^scliliclilich  oder 
vorzugsweise  in  nur  einer  Richtung  (Rutschen, 
Stei|;bänder  und  bewegliche  Treppen)  und  in 
der  Idi  irizontalen  (Transport!\nider)  fördern. 
A.  I  urderung  mit  senkrechter  Bewegung. 

I.  Aufzüge  bis  500  kg  Nutzlast  finden  sich 
in  Bahnhofwirtschaften  mul  Dienstwohnungen 
für  Speisen  (Nutzl.  10  -25i^,  Förderkasten 
bis  600  X700  mm  bei  650  mm  Höhe,  Hand- 
ln tiuh);  für  .Akten  in  Dienstgcbfluden  (75  bis 
k}(  Nutzl.;  Abmessungen  wie  vorher,  in- 
direkt hydraulischer  oder  «.'lektrischer  Antrieb 
mit  mechanisclRT  oder  Druckknoptsieuerung 
wie  unter  2  beschrieben);  für  Material  in  Ma-  , 


gazinen  und  für  Kohlen  und  Asche  in  Kessel- 
häusern (s.  Eisenbahntecbnik  der  Gegenwart, 

II.  Ab<:chnitt,  S.  TTfi,  Auf/iisj  für  Kohle" '"  ■inrnl. 

2.  Aufzuge  tür  mittlere  Lasten  (5ÜÜ  imokg). 
Hierhergehören  die  im  Eisenbahnbetrieb  häufig- 
sten Aufzüge  für  Gepäck  und  ilie  auf  Bahn- 
höfen erst  vereinzelt  angewandten  für  Personen. 

Allgemeine  Anordnung:  Die  Gepäck- 
aufzüge dienen  zur  Tberwindung  des  Höhen- 
unterschiedes zwischen  Packkammer  und  Bahn- 
steigen, falls  die  Bahnhöfe  im  Einschnitt 
(Haintniri.')  OLler  aut  l  berführungen  (Berliner 
Stadtiijhn)  liefen;  oder  sii-  erinöp;!ichen  bei 
straliengieiciien  Bahnsteigen  Jen  unterirdischen 
Transport  der  Güter  durch  Post-  und  Ocpäck- 
timnel  (Frankfurt  a.  M.,  Wiesbaden).  Sie  er- 
halten ihren  Platz  am  linde  des  Bahnsteiges, 
entsprechend  der  Stellung  des  Packwagens.  Die 
Tragfähigkeit  schwankt  /\tisi]u'n  500  und 
15ÜÜi^,  üblich  ist  lUUü-f  120Ü>^.  Die  Platt- 
form hat  eine  GröÖe  von  etwa  (PS  2-0)  X 
(2  2  ■}"4)  m  und  eine  freie  nutzbare  Höhe  \  on 
2*0-  2-25  m;  das  Gepäck  wird  auf  Karren  von 
etwa  1-2  -  1-8  «2  Ladefläche  befördert,  die  auf 
den  Laufschienen  der  Plattform  durch  eine 
(■'eststellvorrichtung  festgehalten  werden.  Auf 
dem  Bahnhof  Q)uai  d'Orsay  (l'aiis)  nimmt 
die  Planform  4  leere  oder  2  beladene  Karren 
von  1  -21  >;  Ü-6  m  Ladefläche  und  I  on  kg  Eigen- 
gewicht auf.  Die  Fördergeschwindigkeit  ist 
infolge  der  nur  geringen  Hubhöhen,  die  je  nach 
der  Lage  der  Gleise  zwischen  3'5  und  10/« 
beträgt,  im  Mittel  nur  0  2  -  0  35  «/Sek.  Die  Per- 
sonenaufzüge erhalten  ihren  Platz  in  der 
N.lhe  der  liahu-^tcifTtreppen.  Tragffüiisjkeit  S  l"'er- 
sonen  oder  OUU  kg  bei  1*0X2*2  /»  Grundfläche 
(Hamburg).  Beim  f*eh!en  besonderer  Pereonen- 
aufzüge  werden  die  Gepäckaufzüge  zur  Be- 
nutzung gegen  Entgelt  (Frankreich)  oder  wenig- 
stens zum  Krankentransport  (Prcuß.-Hess.Verw.) 
zur  Verfügtinu  in  stcllt. 

Der  Fahrseil. teilt  tritt  nin^üchst  nahe  an 
die  meist  ofkiier,  Zugangsciten  des  Korbes 
heran  und  ist  entweiler  glatt  gemauert  oder  aus 
eniimaschigem Drahtgeflecht  hergestellt; letzteres 
soll  an  der  unteren  Ladestelle,  falls  sie  sich  frei 
in  einem  Räume  befindet,  wenigstens  in  Manns- 
höhe ausgeführt  u  In.  I-i  ideicher  Weise  wird 
tlie  obere  Ladestelle  iiriiwehrt  im  Zusammen- 
hange mit  eisernen  Klappen,  die  durch  Stoß- 
bügel am  Fahrkorb  bei  dessen  Aufw.ärtsbewegung 
allmählich  geöffnet  werden  und  bei  Niedergang 
selbsttätig  die  Öffnung  der  Bahnsteigdecke  ver- 
schlicHen;  hierbei  finden  sich  häufig  auch  ein- 
fache (ieländer  mit  Schranken,  die  besonders 
auf  Dienslbahnsicigeii  (ohne  Zutritt  des  Publi- 
kums) als  F.infriedung  des  Schachtes  genügen; 
die  Anwendung  eines  Hauses  aus  Glas  und 
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tist-n  über  ilcm  Schacht  ermöjjlicht  l'ortfall 
der  Klappen  und  des  Stoßes,  daher  leichtere 
Ausbildung  des  Fahrkorbes.  Zum  Abschluß 
wird  dann  eine  Drehtür  erforderhch,  wie  sie 
auch  bei  der  obenerwähnten  Umwehrung 
verwendet  wird.  In  allen  Källen  brinpt  man  die 
Abschlösse  derart  in  Alilirmi,'i<4keit  von  der 
Steuerung  und  der  Stelluiij^  des  Fahrkorbes, 
daß  der  Aufzujj  nur  in  Bewegung  gescUl 
werden  kann,  wenn  alle  Zugänge  abgeschlossen 
sind,  und  daß  mir  jener  Zu<inricj  öffnen 
läBt^  an  dem  der  Korb  steht,  üenaucres  ist  in 
den  Polizetvorschriften  Ober  Anlai;e  der  Auf- 
züge in  den  \  erschiedencn  I.äiulein  enthalten. 
Der  Fahrkorb  wird  aus  Proiiieisen,  je  nach- 
dem eine  Atrfhingung  oder  dneStfltzung  von 
unten  stattfindet,  verschiedenartig  ausgebildet, 
an  den  Seitenwänden  und  oft  oben  mit  Draht- 
geflecht verkleidet;  sein  FtiBboden  ist  mit 
Riffelblech  oder  Holz  nbgedeckl  und  meist 
mit  Laufschienen  zur  Führung  der  Karren- 
räder und  einer  Vorrichtung  zum  Feststellen 
derselben  versehen.  Seine  Führung  erfolgt  an 
eisernen  (aus  NX'inkel-,  T-  oder  Flacheisen  «ge- 
bildeten) oder  höl/ernen  Schienen,  veriiiiilcli. 
Backen  aus  Gußeisen  oder  Bronze  am  Korbe. 

Fangvorrichtu  ngen.die  meist  nur  bei  Seil 
aufzügen  verwendet  werden  und  bei  unzulässiger 
Dehnung,  bei  Bruch  desTragorganes  oder  auch 
bei  Überschrrittmf^  einer  gewissen  Oeschwindit:;- 
keit  den  Fahrkorh  feststellen  sollen,  wirken  fast 
stets  durch  Finpressen  von  Keilen  zwischen 
Backen  und  Führungsschienen. 

Die  Steuerung  der  Aufzüge  kann  von 
einem  festen  Steuerbock  aus  durch  besondere 
Wärter  oder  vom  l'ahrkorh  und  den  Ladestellen 
aus  durch  die  geprüften  Gepäckträger  erfolgen. 
Im  letzteren  Falle  bedeutet  die  Möglichkeit,  den 
Fahrstuhl  heranzuholen  eine  1  i  leichterung  für 
den  Betrieb.  Eine  elektrivclie  oder  nieclianisehe 
Kiingclvot  t  ichtung  dient  ai.s  U  ariumgssignal 
vor  der  jedesmaligen  Benutzung. 

I.  Hydraulischer  und  hydraulisch-elek- 
trischer Betrieb. 

Das  Betriebsmittel  ist  Preßwasser  und  wird 
ent\TTder  f^ewöhnliclun  XX^tsscrloitungen  (bei 
städtischen  Anlagen  mit  2  5  Atm.)  oder  be- 
sonderen Preßanlagen  entnommen.  Im  ersteren 
Fall  schaltet  man  zur  Vermeidung  von  Stößen 
im  Netz  zwischen  dieses  und  die  Aufzüge  Wind- 
kessel. Im  letzteren  Fall  wird  das  Wasser  ans 
einer  vorhandenen  Leitungsanlage,  häufiger  aus 
Brunnen  oder  aus  einem  Sammelbehälter  für 
das  Rücklaufwasser  angesiuii;t  und  in  Wind- 
kesseln (bis  15  Atm.)  oder  üewichtsakkumu- 
lat(iren(his  50  Atni.)  aufgespeichert.  Her  Antrieb 
der  l^umpe  erfolgt  (hirch  Dampimaschine,  üas- 
motor,  neuerdings  zumeist  durch  Flektromotor. 


Ein-  und  Ausschaltung  des  Antriebs  wird  durch 
Abhängigkeit  von  den  Drucken  bei  Windkesseln 
oder  von  den  Qrenzstellungen  des  Gewichtes 
bei  Akkumulatoren  selbsttätit^  he\T-irkt. 

In  dem  durch  Vermittlung  eines  Brunnen- 
rohres versenkten  gußeisernen  Zylinder,  an 
dem  sich  der  Steuerkasten  befindet,  bew^ 
sich  ein  massiver  Kolben,  der  oben  durch  eine 
Stupfbüchse  abgedichtet  und   mit  der  Platt- 
form fest  verbunden  ist.    Das  Dnickwasser 
tritt  durch   einen    Steuerschieber  unter  den 
Kolben,  um  ihn  zu  heben,  oder  beim  Nieder- 
gang aus  dem  Zylinder  ins  Freie.  Das  Eigen- 
gewicht des  Fahrkorbe"?  und  Kolben«;  wird  durch 
Gegengewichte  soweit  aufgehoben,  daß  der  Rest 
einen  genügend  schnellen  Abw9r1sgang  des  un- 
belasteten Fahrstuhles  unter  Hinausdrücken  des 
verbrauchten  Treibmittels  erzeugt  Maßgebend 
hierfOr  sind  die  Drosselungsverhältntsse  in  der 
Steuerung  und    der  Abflußleitun^  und  die 
Stopfbüchsenreibung.  Unmittelbar  am  Kolben 
I  wird  eine  Sicherheitsvorrichtung  angebracht, 
die  im  Fall  eines  Bruches  der  Zuleitung  ein 
Herabfallen  des  Fahrstuhles  verhindert.  Unter 
'  Umständen   kann   der   Steuerschieber  selbst 
diese  Bedingung  erfüllen.    Die  Steuerung  er- 
folgt durch  Verstellung  ties  erwähnten  Schiebers 
I  von  einem  Steuerbock  aus  oder  durch  ein 
I  SIeuergestinge  oder  -seil,  das  durch  den 
Schacht  geführt  ist.  Eine  selbsttätige  Ausschal- 
I  tung  in  den  Endstcllungen  verhindert  das  Über- 
I  fahren  derselben  und  erfolgt  ebenso  wie 
■  die  Verriegelung  der  Scliachttüren  durch  me- 
I  chanische  Abhängigkeit  von  dem  Steuerorgan, 
I  bzw.  von  der  Stellung  der  Fahrzelle  (s.  Elektr. 
Kraftbetr.  f.  Bahnen,  1908,  H.  20). 
Ii.  Elektrischer  Betrieb. 
'     Der  Fahrkorb  wird  entweder  an  Seilen  oder 
I  üallschen  Ketten  aufgehängt  o  ler  \  nn  Sfiindeln, 
'  auch  Zahnstangen,  getragen.    Durch  Gegen- 
gewichte wird  die  Totlast  und  die  Hälfte  der 
I  größten  Nutzlast  ausgeglichen.   Der  Antrieb 
!  kann  durch  Gleichstrom  (Nebenschlußmotoren) 
oder  Wediselstrom   (Dreh-  oder  tinphasen- 
strom)  erfolgen.  Die  Anordnung  ist  allgemein 
folgende:  Der  Motor  treibt  vonnittcls  einer 
Kupplung  die  Schnecke  eines  Schneckenge- 
trietws.  Mit  dem  Schneckenrad  ist  je  nach  der 
.Ausführungsform  die  Seiltrommel,  das  Kefien- 
I  rad  für  die  Gallsche  Kette,  die  Mutler  zur 
!  Hebung  der  Spindel  oder  das  Zahnritzel  zur 
,  Hebung  der  Zahnstange  verbunden.  Die  Kupp- 
lung ist  als  Bremsscheibe  ansffehildet,  die  durch 
'  eine  Band-  oder  Backenbremse  iur  gewöhnlich 
festgehalter)  imd  nur  bei  Stromschluß  durch  die 
Wirkung;  eines  Lüftinnt^net*;,  Ivw.  einc^  kleinen 
I  Hilfs(brems)mütors  (häufig  bei  Wecliselstrom- 
i  betrieb)  freigegeben  wird.  Bei  Stromunter- 


Digitized  by  Google 


294 


Aufzage. 


brechung  erfolgt  daher  selbsttätige  Brem- 
sung. 

Die  Steuerung  wird  bewirkt:  medianisdi  von 

einem  festen  Steuerboek  ai^'  n  fcr  durch  Steuer- 
seil  oder  Handrad  im  Fahrkurb;  elektrisch  durch 
die  spAter  ertfluterteDruckknopfisleuenitig;  diese 
hat  den  Vorzucr  der  pröRfen  Kinfachlicit  für  die 
Bedienung  und  ermöglicht  die  Anbringung  der 
Türverricgelungen  in  leichtester  Weise. 

In  allen  liier  in  Betracht  kommenden  Fällen 
eines  kurzen  Hube«;  wird  die  Einschaltung  des 
Motors  nur  eiiij^elcitct  und  selbsttätig  unter  stets 
gleiclur  Geschwindigkeit  fortgesetzt  und  voll- 
endet. Dies  bewirkt  bei  mechanischer  Steuerung : 
a)  der  Treibmotor  selbst,  nachdem  von  Hand  i 
SO  viel  Widerstand  abgeschaltet  ist,  daß  er  sich 
bcwe«^  lind  die  weitere  Abschaltung  durch  Ver- 
mittlung eines  Zentrifugairegulators  selbst  be- 
sorgt; ein  Hilfsmotor,  der  von  Hand  einge- 
schaltet wird;  eine  gespannte  Feder  oder  ein 
gehobene Oevicht,  die,ausgelöst,auf  ein  Henim- 
werk  virken;  bei  elektrischer  Steuerung:  d)  ein 
Steuerstrotii  (furch  Wirkung  auf  Majjnete  oder 
Hilfsmotoren.  Die  gewünschte  £inschaltge- 
scliwindigkeit  wird  durch  Bremsen,  wie  Flflssig- 
keitskatarakte,  Luftbuffer  oder  Federn,  eingestellt 
Der  Ruhezustand,  d.h.  Zurückführung  des  An- 
lassers auf  Mittelstellung  und  Anspannun^^  der 
Feder,  bzw.  Hebung  des  Gewichtes  wnd  in 
den  Fndstelliingen  und  bei  Stromunterbrechung 
sell)sttätig  wieder  hergestellt  Die  zum  Anlassen 
und  Umschalten  für  beide  Fahrtrichtungen  er- 
forderhchen  Apparate  sind  meist  in  dem  ,,  Wende- 
selbstani asser"  vereinigt.  Die  unter  a)  genannte 
Methode  verlangt  die  Zulässigkdt  eines  starken 
Stromstoßes,  weil  schon  im  Augenblick  der 
t;inschaltung  em  erhöhtes  Drehmoment  zur 
Sicherung  des  Anlaufes  vorhanden  sein  muß.  | 
Methode  b)  findet  sich  bei  Wecliselstrom.  -  In 
den  Endstellungen  findet  als  Sicherheit  gegen  ! 
ihr  Oberfahren  eine  selbsttflh'ge  Aussdialtung 
imd  Rückführung  des  Anlassers  auf  Mittel- 
stellung statt  entweder  durch  die  Fahrzelle 
selbst  oder  durch  eine  an  der  Winde  ange- 
brachte Vorrichtung.  Häufig  wendet  man  noch 
eine  /weite,  von  der  ersten  tmnbfiängige  Fnd- 
ausschaltung  an,  die  die  Zuführung  des  Haupt-  i 
Stromes  unterbricht.  Die  TQren  werden  bei 
der  mcchanisclien  Steuerung  (wie  bei  hydraii-  ' 
tischen  Aufzügen)  durch  unmittelbare  Abhängig- 
keit von  der  Stellung  des  Steuerorganes  oder 
liesser  elektrisch  dadurch  gesichert,  daß  sie  in 
geschlossenem  Zustande  einen  Relaisstrom  und  I 
durch  dessen  Vermittlung  einen  Schalter  im  1 
Hauptstromkreis  schließen.  i 

Die  elektrische  Steuerung  bedient  sich  des 
elektrischen  Stromes  als  Steuerorgan;  dieser  be- 
wirkt unmittelbar  durch  Magnete  oder  Hilfs- 


motoren imW  endeselbstanlasserdieUmschaltung 
und  das  Anlassen.  Bei  der  Hebelsteuerung 
wird  Richtung  und  Dauer  des  Steuerstromes 
durch  die  Lage  des  von  besonderem  Führer 
bedienten  Hebels  im  Fahrkorb  beeinflußt  Bei 
der  zumeist  verwendeten  Druckknopfsteue- 
rung  wird  thirch  kurzes  Niederdrücken  eines 
dem  Fahrtziele  entsprechenden  Druckknopfes 
dieses  ohne  weiteres  Zutun  erreicht  &  werden 
hierbei  infolgedessen  nocb  folgende  Apparate 
erforderlich: 

I.  Die  Stockwerksrelais  oder  Kurzschließer; 
sie  halten  den  durch  Niederdrücken  eines 
Knopfes  erteilten  Befehl  dadurcli  fest,  daß  sie 
den  Kontakt  dieses  Knopfes  kurzschließen  und 
so  den  Steuerstrom  in  dem  gewünschten  Sinne 
bis  zur  Beendigung  der  Bewegung  aiifreclit  er- 
halten; der  Knopf  kann  daher  sogleich  wieder 
losgelassen  werden.  2.  Die  Stockwerinebalter; 
sie  werden  durch  die  Fahrzcilc  oder,  falls  am 
Windwerk  angebracht,  durch  ein  die  Korb- 
bewegung wiedergebendes  Kupierwerk  vergilt, 
II.  /NX  so,  daß  der  Steuerstrom  den  Umschalter 
für  die  Drehrichtung  des  Motors  (Fahrtrichtung 
des  Korbes)  in  der  Weise  betätigt,  wie  es  der 
jeweiligen  Lage  des  Korbes  zu  dem  einzelnen 
Stockwerk  entspricht;  d.  h.  alle  oberhalb  der 
augenblicklichen  Lage  des  Fahrkorbes  liegenden 
Stockwerkschalter  schließen  bei  Betätigung 
ihrer  Druckknöpfe  den  Steuerstrom  für  Auf- 
wärtstahrt  u.s.  w.  D.i  nur  der  Slutkwerkschalter 
des  Fahrzieles  stets  in  dem  gerade  geschlossenen 
Steuerstromkreis  liegt,  dient  er  durcli  die  er- 
wähnte mechanische  Wirkung  des  Korbes  (oder 
des  Kopierwerkes)  zur  Unterbrechung  des  Steuer- 
stromes und  somit  zur  selbsttätigen  Stül'ietzung 
des  Fahrstuhles.  -  Bei  Personenaufzügen  wird 
der  Steuerstrom  noch  durch  einen  Kontakt  ge- 
führt, der  durch  Niederdrücken  des  Fußbodens 
bei  einer  Belastung  der  Kabine  geschlossen  wird 
und  durch  Abschaltung  sämdicfaer  Druckknöpfe 
an  den  Haltestellen  eine  Einwirkung  auf  dieSteue- 
rung  verhindert,  solange  Personen  im  Fahrkorbe 
sind.  Bei  nur  zwei  Haltestellen  werden  Verein- 
fachungen erzielt,  indem  der  Stockwerksschalter 
an  dem  Fahrkorbe  selbst  angebracht  wird,  da  es 
für  jede  Haltestelle  nur  eine  mögliche  Fahrt- 
richtung gibt  Daher  genügt  nur  ein  Druck- 
knopf im  f'ahrkorb.  In  ihm  befindet  sich  stets 
ein  Notschalter,  durch  den  jederzeit  der  Steuer- 
strom und  damit  die  Fahrt  unterbrochen  werden 
kann,  ferner  ein  Klingcl=;ignal, 

Ausführ ungsfornten  elektrischer  Aufzüge: 
a)  Seilaufzug.  Für  reine  Lastenaufzüge 
genügt  ein  Tragniittel,  für  solche  mit  Personen- 
beglcitung  werden  zwei  Seile  oder  Ketten  (selten 
Gurte)  verwendet.  Bei  Schlaffwerden  oder 
Reißen  derselben  und  bei  Überschreitung  dner 
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höchsten  Geschwindigkeit  (1*5  /w/Srk.)  ^^ird 
eine  Fangvorrichtung  beta  \'t  Zugleich  wird 


korbcs  wird  durch  Tragrollcn,  die  unter  dem 
i^lateau  angebracht  sind,  auf  die  Seile  über- 


Abb.  156. 


der  Anlasser  auf  Mittelstellung  geführt.  Die 
AndicbsnMSchiiie  befindet  sich  fast  stets  neben 
dem  Scliacht  (Abb.  156);  das  Gewicht  des  Fahr- 


tragen, die  mit  ihren  Enden  einerseits  Ober 
die  Antriebstrommel  laufen,  anderseits  am 
oberen  Teile  des  Schachtes  befestigt  sind;  bei 
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dieser  Anordnung  bleibt  der  Bahnsteig  frei 
von  Triebverkteilen  (s.  a.  Ztschr.  f.  Eldttro- 
techn.,  XX'icn  lOO?.  S.  717). 

Die  wirkliche  „Aufhängung"  des  hahrkorbcs 
(vgl.  Eisenbahntedin.  d.  Qegenw.,  11.  Abschn., 
Abb.  001)  ermöf^Iicht  eine  gcrin^iorc  Scliaclit- 
tiefe  infolge  hortfalles  der  Rollen  unter  dem 
Korbe;  dagegen  wird  ein  Aufbau  Ober  dem 
Schacht  erforderlich,  an  dem  die  Trag- 
rollen nun  befestigt  sind.  Schließlich  kann  das 
ganze  Windverk  oberhalb  des  Schachtes  an- 
gebracht werden;  diese  Anordnung,  zeigt: 


bunden.  Letztere  wird  aus  einem  Stahlsteinpel 
durch  Ausarbeiten  der  Zflhne  oder  durch 

setzen  trapc7:f«')rmiger  Zähne  zwischen  7wei 
Profileisen  hergestellt  und  durch  ein  oder  besser 
(zwecks  Aufhebung  des  einseitigen  horizontalen 
Druckes)  durch  zwei  sicli  ^cf^enüberliegende 
Zahnräder  gehoben  (tisenbahntechn.  d.Oegcnw. 
II.  Abschn.,  Abb.  902;  F.rnst,  Die  Hebezeuge. 
Taf.  XXIIl).  Neuerdings  wird  weitaus  am  häufig« 
sten  die  Spindel  verwendet  (vgl.  Abb.  157).  Sie 
wird  aus  bestem  Stahl  steilgängig  hergestellt 
und  durch  dne  Mutter  aus  Bronze,  die  un- 
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b)  Der  Aufzug  mit  üal Ischen  Ketten 
(auf  dem  Bahnhof  Quai  d'Orsay,  Paris;  Rev. 

gen.  d.  clietii.  de  fer  Juli  1901).  Eine  durch 
Motor  mit  Schneckengetriebe  bewegte  Welte 
ist  quer  Aber  dem  Schacht  gelagert  uhd  trägt 
je  zwei  KcttenrSder  für  die  Tragorgane  des 
Fahrkorbes  und  der  Gegengewichte.  Die  Ge- 
schwindigkeit dieses  Aufzuges  läßt  sich  je  nach 
der  Belastung  (I  m  Sek.  bei  500  A;?,  0  5 /n/Sek. 
hei  inon  kg)  dadurch  einsleüeii.  ti.ifj  die 
Wicklungen  des  mit  zwei  Kollektoren  ver- 
sehenen Antriel>smotors  hintereinander  oder 
parallel  ge^^chaltet  werden. 

cj  Spindel-  und  Zahnstangenaufzug 
(Abb.  157).  Die  Plattform  wird  (ähnlich  wie  bei 
den  hydraulischen,  direkt  wirkenden  Aufzügen) 
mit  einer  Spindel  oder  einer  Zahnstange  fest  vcr- 


mittelbar  mit  dem  horizontal  angeordneten 
Schneckenrad   des   Schneckengetriebes  ver- 

biiniien  ist,  ani^etrieben  (äiiRerer  Durchin. 
100  bis  WQtnm,  Kerndurchm.  80  bis  9Qmm, 
bei  Hubhöhen  bis  10  m  ausgefQhrt,  mehr- 

In  einem  Brunnenrohr  von   etwa  500  bis 
()0ü  mm  Durchra.  hängt  ein  gußeiserner  Zylin- 
der, der  mit  Öl  angefüllt  ist  und  in  dem  sich 
die  Spindel  bewerbt.    An  seinem  oberen  F.nde 
ist  das  Gehäuse  für  den  Schneckenantrieb  mit 
einem  Trog  versehen,  in  den  die  abwärts- 
gehende Spindel  das  verdräncrte   C)\  drückt 
I  Der  Gesamtwirkungsgrad  dieser  Anlagen  liegt 
I  zwischen  0-25  und  0-4.  Ihr  Vorzug  ist  der 
ruhic:e  Oatv^.   die   'j^rof-e  Siclierheit    des  Be- 
I  triebcs  und  die  geringen  Unterhaltungskosten 
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Abb.  157. 
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(gegenüber  jenen,  die  bei  Scilaufzü^en  für 
die  Tragorgane  entstehen). 

3.  AufzüiTe  für  La«;ten  von  melir  als 
200Ü  kg  dienen  als  ir  Hebewerke  '  meist  zur  Be- 
fftrderung  von  Eisenbahnwagen  zum  Anschluß 
von  Güterschuppen,  Hafen  oder  Fabriken;  die 
Geschwindigkeiten  sind  nur  gering. 

a)  Hydraulisch;  fast  stets  unmittelbar 
wirkend  mit  einem  oder  mehreren  Kolben: 

Wagenaufzug  der  franz.  \X^e«;tbahn  in 
Paris  (SLLazarc).  3  Preßkolbcn  von  0  175  w 
Durchmesser  tragen  durch  Vermittlung  eines 
Querhauptes  die  Bühne  von  8  X  3-2  m.  Der 
Wasserdruck  beträgt  52  5  Atm,  die  Hubhöhe 
^  JH.  Je  nach  der  Belastung  tiekonmien  nur 
(Irr  ni-'tlrrr  KnlbtMi  (hei  leerer  Bühne),  die 
beiden  äußeren  Kolben  (bei  10.000  kg)  oder 
alle  drei  Kolben  (bei  15.000  Nutzlast)  den 
Arbeitsdruck  zugeführt.  Hubgeschwindij^keit 
zwischen  0*4  und  0  6  /n  Sek.  (Revue  gi^ner. 
d.  ehem.  de  fer  I8Q1,  I,  S.  55). 

Güterwagenaufzug  auf  dem  Anhalter 
Bahnhof  rw  Berlin  besitzt  einen  Stempel 
von  0*4  m  Durchmesser,  22  Atm.  Arbeitsdruck, 
eine  Nutzlast  von  22*500  kg,  eine  Phrttform 
von  10X4/«  bei  'v5 /«  Hubhöhe;  Fahrzeit, 
beiastet  auf  und  leer  ab,  etwa  2  Minuten;  leer 
auf  und  tietastet  ab,  etwa  IVlinuten.  Er  Aent 
zur  Verbindung  der  Hafengleise  mit  den  höher 
gelegenen  Gütergleisen  des  Anhalter  Bahnhofes 
(Eisenbt.  d.  Geg.,  II.  Abschn.,  S.  780.) 

Gfltervagenaufzttg  zum  Anschloß  der 
Leipziger  Bierbrauerei  /w  Rcudiiit/,  Riebeck 
8t  Co.  A.-G.,  als  Beispiel  einer  modernen, 
hydroelektrischen  Anlage;  sie  verwendet  das 

Abwasser  des  Aufzuges  und  bestellt  aus  Ak- 
kumulator für  Preßwasser,  elektrisch  angetriebe- 
ner Pumpe,  Behälter  für  Rücklaufwasser  und 
selbsttätigem  Anlasser.  1  ra<ikraft  25.000^,  Hub 
V6  m,  Fahrzeit  aufwärts  ()n  Sek.,  abw.lrts 
30  Sek.  Der  Stempel  von  O  J  in  iJurchmesser 
trägt  eine  Bühne  von  10  3  35  /n  (Angaben 
der  Firma  l'iiruli  &  Liebig,  Leip^ip). 

Mitteibarwirkende  Aufzüge  gestatten  bei 
gröfierer  Hubh&he  die  Verkleinerung  des 

KoU>enhubes. 

\X'agcnauf7U!i  auf  der  Station  Rom- 
1  rastevere.  An  den  Längsseiten  des  Schachts 
stehen  aufierhalb  der  Fahrbahn  je  zwei  Zylinder, 
au  denen  die  Ketten  mit  dem  einen  Ende 
befestigt  snul,  während  an  dem  andern  die 
Bühne  aufgehängt  ist;  diese  Ketten  laufen  Aber 
Rollen,  die  mit  den  Kolben  fest  verbunden 
sind.  Bei  Verschiebung  der  Rollen  legt  das  an 
der  Bühne  befestigte  Kettenende  und  somit 
liicse  selbst  den  doppelten  Weg  wie  die  Preß- 
kolben zurück.  Hub  der  Bühne  7*12^  der 
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Kolben  tn,    Durchmesser    der  Kolben 

0  25  m,  Arbeitsdruck  40  Atm.,  Tragfähigkeit 
einschlieBlich  Eigengewicht  80.000  i^,  Leistung: 
6  Doppelbewegungen  in  der  Stunde  (Cink 

civil,  1901,  S.  57). 

ö>  Elektrisch.  Betrieb  mit  Ketten:  Doppel- 
hebdiflhne  im  Hauptzollamt  Wien,  dient  der 

ZufOhrunp;  der  Waffen  vorn  Tiefbahnhof  7\\m 
Hauptzollamt.  Die  Plattform  von  1 4  <  3  2  m, 
mit  Tragfähigkdt  von  35.000  hängt  an 
8  Gallschen  Ketten  k  und  den  als  Verlängerung 
dienenden  Zugstangen  z;  die  Anordnung  des 
Antriebs  zeigt  Abb.  1 58.  Die  Hubhöhe  von  585  m 
wird  durch  Vermittlung  eines  40  P.  S,  Gleich- 
strommotors in  1^'^  .Min.  überwunden.  Die 
Steuerung  erfolgt  von  einem  Führerstand  in 
Höhe  der  oberen  Ladestelle  aus  durch  Ein- 
schalten eines  0  5-P.  S. -Hilfsmotor«;;  dieser  ist 
für  zwei  Geschwindigkeiten  eingerichtet,  so  daß 
er  die  Einschaltung  in  6  Sdc,  die  Ausschaltung 
jedocti  in  3  Sek.  selbsttütip  bewirkt.  Das  Heran- 
bringen der  Wagen  erfolgt  durch  elektrische 
Spilb.  Leistungsfähigkeit  der  Anlage!  Heben 
und  Senken  von  10  bis  12  NX'aj^en  in  der  Stunde 
(Ztschr.  f.  Elektr.,  Wien  1900,  S.  501.  Organ 
f.  Eisenttahnw.,  1900,  H.  6.  Schweiz.  Bauztg. 
8.  Febr.  1902). 

Betrieb  mit  Spindeln:  Für  den  .•Xuf/uij.  der 
zur  Beförderung  von  schweren  Lasten  und 
Automobilen  auf  dem  Zoll  schuppen  des 
Anhalter  Gnterbali  nhofcs  zu  Berlin 
dienen  soll,  sind  zwei  Spindeln  in  Aussicht 
genommen.  Der  Antrieb  erfolgt  genau  wie  bei 
den  unter  I!  c  beschriebenen  Ocpäckaufzügen 
durch  Schneckengetriebe  und  Mutter.  Die  beiden 
Schnecken  sitzen  auf  einer  mit  dem  Motor 
^gekuppelten  Welle  und  haben  ebenso  wie  die 
Spindeln,  die  eine  rechts-,  die  andere  links- 
gängiges Gewinde.  Btihne8X3m,  Tragfähig- 
keit 7500  kg,  Hubhöhe  4*5  m,  Geschwindigkeit 
etwa  0*  1 5  m/Sek. 

Die  Hebebühne  für  Eiseiibali n wai^cn 
im  städtischen  Schlacht-  und  Viehhofe  zu  Rosen 
ruht  auf  4  Muttern,  die  sich  bei  Drehung 
ihrer  in  Spur-  und  Halslagern  geführten  Spin- 
deln auf-  und  abbewegen.  Die  Drehung  er» 
folgt  durch  einen  Mntor  von  7  P.  S.  unter 
Vermittlung  von  Stirnrad-  und  Kegelradüber- 
setzungen. Hier  sind  also  die  Muttern  mit  der 
Bühne  verbunden;  diese  selbst  ^xir^^  in  ein- 
facher Weise  durch  zwei  Querträger  gebildet, 
auf  denen  die  Lingsträger  zur  Aufnahme  der 
Schienen  liegen,  und  besitzt  eine  nrundlläche 
von  7-3  -  3  93  m,  Tmirfähigkeit  2Ü.Ü0U  kg, 
Hubgeschwindigkeit  U  42  /w/Sek.,  Hub  194  m. 

Hebebtthnen  für  Massenbeförderung 
von  Personen  finden  sich  besonders  in  Eng- 
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land  und  Amerika.  Sie  dienen  der  Verbindung 
mit  den  tiefliegenden  Untergrundbahnen  und 
Bahnhöfen  der  Hauptlinien.  Die  Central  London 
Rail\xay  besitzt  prö(?tonteils  elektrisch  ange- 
triebene Seilautzüge,  einige  wenige  mittelbar 
viricende  hydraulische.  Sie  liegen  (1  bis  3  StQck 
zusammen)  in  runden  Schächten  von  etwa 
5-Qin  Durchmesser.  Hub  von  10 -bbm, 
Hubgeschwindigiceft  etwa  1  m/Sck.,  Ttagfilhig- 
keit  bis  zu  60  70  Personen.  Plattform  große 
etwa  0*2  für  die  I^erson.  Die  Steuerung 
erfolgt  durdi  einen  mitMirenden  FQhrer(Engng. 


lose  Kette,  die  in  einem  Kanal  bewegt  wird; 
die  Gepäckkarren  sind  mit  Cabeln  versehen 
und  werden  beim  Herablassen  derselben  durch 
einen  Schlitz  im  Fußboden  hindurch  von  der 
Kette  mitgenommen  (Stettiner  Bahnhof  in 
Berlin);  4^  durch  elektrischen  Antrieb  der  Ge- 
päckkarren selbst  (Raiiroad  Gazette,  Juni  1907). 

Die  eigentliche  mechanische  Gepäck- 
förderung vermeidet  das  Sammeln  der  Qfiter 
auf  Wagen,  somit  ihr  Auf-  und  Abladen  und 
das  Auf-  und  Abbringen  am  Aufzug;  jedes 
Stück  bewegt  sich  vidmehr  einzeln  und  selb^ 
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21.  Sept  1906;  3.  u.  10.MXrz  1899;  5.  Febr. 

1004). 

B.  Förderung  in  horizontaler  und 
schräger  Richtung.  Um  die  Verwen- 
dung der  menschlichen  Kraft  einzuschrän- 
ken und  den  großen  Anforderungen  vor 
Abgang  und  nach  Ankunft  der  Züge  in 
höherem  Maße  zu  genügen,  wird  die  Gep.lck- 
förderung  mehr  oder  weniger  mechanisch  be- 
wirkt; zunächst  ist  dies  unter  Beibehaltung  von 
Gepäckkarren  für  die  Zurückicgung  der  hori- 
zontalen Wege  versucht:  a)  durch  einen  an 
den  Dachbindern  aufgehängten  Laufkran,  der 
(elektrisch  betrieben)  die  Gepäckkarren  anhebt 
und  in  einer  genügenden  Höhe  über  dem 
Bahnsteig  befördert  (Victoria-Station  zu  Man- 
chester; OTgjUt,  1898,  S.  173);  öj  durch  end- 


tätig zwischen  Annahme-,  bzw.  Ausgabe-  und 
Verladestelle.  Sie  wird  im  wesentlichen  nur 
auf  ausgedehnten  Bahnhöfen  zur  Bewältigung 
des  Ankunftsverkehrs  verwendet,  weil  hierbei 
die  ganze  Menge  des  plötzlich  angelangten 
Gepäcks  der  Beförderung  zur.  Ausgabestelle 
harrt  Die  Annahme  zur  Abfahrt  dagegen  ver- 
teilt sich  über  eine  gewisse  Zeit  und  das  Ein- 
laden in  die  Gepäckwagen  erfolgt  mit  be- 
schränkter Geschwindigkeit,  so  daß  hierfür  die 
Benutzung  der  Aufzüge  und  Karren  als  aus- 
reichend beibehalten  wird. 

Beide  Arten  der  Beförderung  dienen  sich 
gegenseitig  als  Reserve;  die  Aufzüge  aufierdem 
für  zerbrechliche  und  durch  ihre  .Abmessungen 
für  mechanische  Behandlung  ungeeignete 
Stfldce.  Die  Elemente  sind:  t^Ait  Transport- 
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bänder;  geneigt  angelegt,  bevrirken  sie  im 
normalen  Betrieb  die  Aufwärtsbewegu  ng,  meist 
im  Zusammenhang  mit  horizontalen  Bändern. 
Ihre  Breite  ist  otw  a!  0/w,  nutzbar  atif  0  8  m; 
ihr  Material  gcvi  irklc  Baumwolle  (Paris-Auster- 
litz),  Aloeseile  (Quai  d'Orsay),  Balata  Gurt, 
fllaiiibiir^')-  Nci^utii^  ist  40  50  cm  f.  d. 
lfd.  m.,  ücschwindigkeit  bis  1-5  /n/Sek.  in  der 
Horizontalen  gemessen.  Die  seitliche  Begren- 
7tinp  erfolt^  durch  W'nnde  nus  Holz  (Ham- 
burg, 5ÜÜ  mm  hoch)  oder  halbrunde  I'rofii- 
etsen,  in  der  Bewegungsrichtung  angeordnet 
(Quai  d'Orsay,  800  mm  hoch).  Wesentlich 
sind  die  Vorrichtungen,  durch  die  die  Bänder 
hd  Wechsel  der  Temperatur  und  Feuchtigkeit 
unter  gleicher  Spannung  gehalten  werden  sollen. 
Der  Antrieb  erifolf;t  elektrisch  an  einer  Fnd- 
rolle.  bJDic  Rutschen  bewirken  die  Abwärts- 
bewegung der  Güter  selbsttätig  durch  das 
Eigengewicht.  Sie  werden  zur  l 'nterstützung 
von  Aufzügen  angelegt;  im  Zusammenhang 
mit  TransportbSndem  brhigen  sie  OQter  von 
höher  sjelegenen  Orten  auf  tliese  oder  von 
ihnen  nach  tieter  liegenden;  die  Achse  der  üleit- 
fiache  ist  geradlinig  oder  bei  Platzmangel  spiral- 
fönnig  (Abb.  159);  die  Neigung  ist  40  -  60  cm 
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m,  in  Krümmungen  größer.  Zum 
der  htücke  am  tnde  wird  ein  Aus- 
laufstadc  von  1-0-1*5  m  horizontai  mit 
Tcppich  belegt.  Wände  wie  bei  den  Trans- 

portbandern. 

Ausgeführte  Anlagen;  aj  Auf  dem  tief- 
liegenden Bahnhof  Quaid'Orsay  {Abb.  160) 
werden  die  Gepäckstücke  durch  verschließbare 
Klappen  die  entsprechend  den  Stellungen 
der  Gepäckwagen  auf  dem  Ankunftsbahnsteig 
der  Hauptlinien  verteilt  sind,  auf  das  horizontale 


Band  und  die  geneigten  Bänder  und  b^ 
bis  zu  dem  Tisch  T  gebracht,  wo  sie  durch 

Personal  auf  bew<|^che  Tische  verteilt  werden; 
auf  diesen  c:el.Tnj:jen  sie  zu  den  einzelnen  Aus- 
gabestellen. An  den  meistbenutzten  Aufzögen 
der  .\bfalirtsbat)risteige  sind  Rutschen  ange- 
bracht, fiine  solche  verbindet  auch  (Abb.  1S<).) 
die  im  1.  Geschoß  liegende  Aufbewahrungs- 
kammer mit  der  Gepäckausgabe  (Rev.  gto^. 
d.  ehem.  d.  fer,  Juliheft  !  001 ,  daran"?  Abb.  1 50 
u.  160;  Genie  civil  25.  Jan.  1902).*>Der  Haupt- 
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zwei  gleicli- 


bahnhof  Hamburg  besitzt 
artige  Anlagen,  deren  jede  aus  emem  vom 
Bahnstcirr  aus  um  5'15  m  steigenden  und 
einem  zu  diesem  senkrecht  laufenden  hori- 
/oiKalen  Band  besteht.  Die  horizontalen  endigen 
in  der  Gepäckkammer.  f>ie  l">rehtin<!;  der  Gfiter 
um  yo**  beim  Übergang  von  einem  zum  andern 
Band  wird  selh$ttat^  durch  die  „Wendestation" 
ausn;effdirt,  die  aus  konischen,  ein/eln  durch 
Pittiersche  Kundlaufmaschinen  angetriebenen 
Rollen  besteht  (THebkraft:  Ptv6öI).  Die  Auf- 
<:abe  auf  di  ni  Bahnsteig  erfolgt  auf  einem  mit 
Zink  belegten  Tisch,  an  den  das  Gepäck  heran- 
gebracht wird;  die  einzelnen  Stücke  werden 
durch  ein  System  von  Rollen,  die  verschiedene 
Drehnnii'szahl  hesit/en.  bis  7iir  discliw  irulig- 
kcil  des  Bandes  bcbtliicunigt  (Cjlasers  .Annaicn, 
l.Nov.  ig08).  c)  Der  Paketbahnhof  Parls- 
Austerlit?  der  Compagnie  d'OrIcans  hat  inner- 
halb 2  bis  S  Stunden  etwa  12.UÜÜ  16.000  Pa- 
kete anzunehmen,zu  sortieren  und  größtenteils  zu 
verladen.  Die  Trcnnnnj:  crfolijf  erstens  in  solche 
Güter,  die  nach  den  Hauptstationen  in  ganzen 
Wagenladungen,  und  in  solche,  die  nach 
kleineren  Orten  in  Kasten  oder  Körben  ver- 
sandt werden;  zweitens  zugleich  innerhalb 
dieser  Gruppen  nach  den  einzelnen  Bestim- 
mungsorten. Der  Vorgang  vollzieht  sich  sehr 
vnllkornnicn  durch  Vermittlnnjj  von  Rändern 
und  Kutschen,  die  den  Verkehr  zwischen  der 
Annahmestelle  und  großen, gemauerten  SammeU, 
bzw.  Sortierhehältern  und  /wischen  diesen  und 
der  Verladestelle  bewirken  (Kev.  gener.  d.  ehem. 
de  fer.  2.  Febr.  1902). 

Die  mechanische  Beförderung  von 
Menschenmassen,  wie  sie  sich  bei  Ankunft 
von  Zfigen  ansammeln,  wird  besser  als  durch 
Aufzüge  durch  bewegliche  Treppen  be- 
wirkt. Sie  werden  mit  ansteigenden  Bändern 
(vielfach  in  Warenhäusern)  oder  mit  einzelnen 
beweglichen  Stufen  ausgeführt  -Letzteres  System 
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(nach  Hocquart)  ist  auf  dem  Bahnhof  Quai 
iJ'Orsay  angewandt.  Die  Treppe  überwindet 
mit  27  Stufen  bei  15  tn  Breite  einen  Höhen- 
unterschied von  512/r/.  Ihre  Geschwindig- 
keit ist  ebenso  wie  die  des  üeländers,  etwa 
0*35  ffi/Sek. ;  ihre  Leistungsfähigkeit  114% 
größer  als  die  einer  j^Ieichbreiten  ft'slen  Treppe, 
jede  Stufe  besteht  aus  5Ü  gubeisernen,  stuten- 
förmigen  Wangen,  die,  auf  zwd  Bolzen  auf* 
gezoge  n,  einen  kleinen  Wagen  bilden ;  auf  den 
Bolzen  sitzen  je  zwei  Rollen,  durch  deren 
Führung  in  Schioicn  die  liorizontale  Lage 
des  Auftrittes  und  ein  sanftes  Absetzen  des 
Fußes  am  Ende  bewirkt  ^x  ird.  Kiner  der  Bolzen 
nimmt  in  seiner  Verlänjicruiig  jederseits  noch 
ein  Kettenrad  auf,  an  denen  eine  nachstellbare, 
elektrisch  anj^etriehenc  Kette  mit  der  zur  Fort- 
bewegung erforderlichen  Zugkraft  angreift  (Kev. 
genlr.,  Juni  1908;  Ztschr.  d.  Ver.  deutscher 
Inir.,  1008,  8.  uns.  Andere  Svsteme:  Dingler 
I^Uü,  S.  252  u.  im.  ücnit  civil,'  12.  Dez.  1903), 

Allgemeine  Literatur:  Km  st.  Die  Hcbezcuge.  - 
F.isen  bah  ntcchni  k  der  Gegen  ■*  a  1 1 , 1 1  A  bsdi  n .,  Die  Balin- 
hofsaiilagen.  Über  Betriebskosten :  Oln-^ers 
Annalen,  190Q,  H.  3.  Eleklr.  Kwftbt;ricbe  uikI 
Bahnen,  V-^W.  i  l  7  n.  S.  l  and^hrro. 

Augenstäbe  (eye-bars),  i  iachstäbe,  die  an 
den  Enden  zu  dem  sog.  Auge  verbrdtert  sind, 
das  den  zur  Verbindimg  dienenden  Gelenkbolzen 
aufnimmt  (Abb.  161).  Sie  bilden  einen  wichtigen 
Bestandteil  der  mit  Bolzen- 
verbindungen  konstruierten 
amerikanischen  Facliwerke  (s. 
Eiserne  Brücken),  indem  da- 
selbst die  auf  Zug  bcansprudi- 
tcn  St>lbe  durchgehen d'^  in 
dieser  Art,  desgleichen  dieZug- 
gurte  vorliegend  aus  solchen 
kettenförmig  verbundenen  A.  /usamnu-nscsetzt 
werden.  Wichtig  ist  eine  genau  gleiclie  Länge  der 
in  einem  Oüede  vereinigten  Stabe  und  genaues 
Passen  der  Gelenkbolzen,  da  sich  sonst  die 
Spannung  nicht  gleichmäßig  auf  die  einzelnen 
Stäbe  verteilen  würde.  Nach  den  amerikanischen 
[.ieterungsvorschriften  soll  der  Unterschied  der 
Längen,  von  Mitte  /ii  Mitte  des  B<i|/enloclies 
gemessen,  nicht  mehr  als  0  4  mm  tür  je  ö  /n 
Länge  betragen.  Die  Augen  mOssen  zentrisch 
gebohrt  sein  und  dem  Rol/eii  nur  eben  den 
zu  dessen  hinbringung  nötigen  Spielraum  (nach 
den  amerikanischen  Lieferungsvorschrifien  hei 
Bolzen  bis  90  mm  I'iincIinic'iSLT  n-"  im  ^  :  i 
größerem  Durchmesser  im  Maximum  Ü  b  /////;) 
gewähren.  Die  Augen  werden  entweder  ge- 
scliinicdet  oder,  wie  in  allen  größeren  amerika- 
nischcn  ßrückcnbauanstalten.  durch  Anstauchen 
mittels  hydraulischer  Fressen  gebildet.  Die 
gepreßten  Augen  erhalten  kreisrunde,  die  ge- 
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hämmerten  längliche  Form.  Die  Querschnitts- 
fläche des  Auges  soll,  abzöglicli  des  Bolzcn- 
loehes.  das  14  18 fache  der  QuerschnittS- 
fläclie  des  Stabes  betragen,  wenn  der  Bolzen- 
durchmesser das     -  1  Sfache  der  Stabbreite  ist 

In  europäischen  Konstruktionen  haben  A.  nur 

hei  den  Kettenbrücken  \'er\xcndung  gefunden, 
doch  lassen  die  älteren  Bauwerke  dieser  Art 
mit  geschmiedeten,  schweißeisernen,  meist  un- 
genau gearbeiteten,  dünnen  Kettenstnben  keinen 
Vergleich  mit  der  amerikanischen  Ausführungs- 
weise zu.  Von  den  neueren,  nach  modernen 
Konstruktionsprinzipien  ausgeführten  Ketten- 
brücken ist  die  Schwurplatzbrücke  in  Budapest 
hervorzuheben,  deren  Ketten  aus  500  mm 
breiten.  25  mm  dicken  A.  bestehen,  bd  welchen 
aber  das  Atipe  man;Tels  dnfür  bestehender 
Werkstätteneinrichtungen  niclit  durch  Stauchen, 
sondern  in  ziemlich  kostspieliger  Weise  durch 
Fräsen  aus  der  vollen  Barrenbreite  hergestellt 
wurden.  Melan. 

Ausbesserungsgleis  (repair  siding  or 
tntdk  or  pU;  wie  de  r^eetion  m  de  r^amtion; 
binario  di  riparnzionr),  dient  zur  Aufstilfting 
ausbesserungsbedürttiger  Wagen.  A-  fmden 
sich  vielfach  auf  VerschiebrtNihnhÖfen,  um 
kleine  AiislKsst-rnn^en  \ ornehmen  zu  können, 
ohne  die  Wagen  dem  Betrieb  zu  entziehen. 
Sie  werden  zweckmSßig  in  der  Nähe  von 
Lokomotivschuppen  angelegt,  um  die  dort  be- 
schäftigten Handwerker  mit  heranziehen  zu 
können.  Ihr  Abstand  sollte  6  m  oder  mehr 
betragen,  um  auch  für  Arbeiten  mit  Werkzeugen 
ausreichend  I^lat/  7\\  gewähren.  Die  Über- 
dachung der  A.,  wenn  auch  nur  mittels  einer 
offenen  Halle,  ist  erwünscht 

Ausbildungs-  und  PrOfungswesen.  Bei 
fast  allen  Eisenbahnverwaltungen  wird  heute 
der  Standpunkt  vertreten,  daß  sämtliche  in 
den  verschiedenen  Dienstzwe^n  beschäftigten 
Klassen  von  Bediensteten  einer  gründlichen 
theoretisciien  wie  praktischen  Ausbildung  und 
Einführung  in  den  Dienst  bedin  tcn,  die  vor 
üirer  Zulassung  zur  selbständit;en  Ausübung 
einer  Bcamtcntätigkcil  durch  eine  eingehende 
strenge  PrOfung  ihren  Abschluß  zu  finden  hat 

Im  IV;teicIie  der  prcunischen  Staatseisen- 
bahnen werden  in  dieser  Hinsicht  folgende 
Grundsätze  beobachtet: 

A.  Bezüglich  der  höheren  Beamten. 

Als  höhere  Beamte  werden  in  der  Regel 
nur  Beamte  angestellt,  die  die  höheren  Staats- 
prüfungen abgelegt  haben.  Es  kommen  hierbei 
die  Prüfung  zum  Gerichts-  oder  Regierungs- 
assessor für  die  juristisch  oder  aiiminisirativ 
vorgebildeten  Beamten  und  die  Prüfung  zum 
Regierungsbaumeister  für  die  technisch  vor- 
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p;ebildeteti  Reatiiten  in  Bettacht.  Weitere  F.r- 
fordeniissc  für  die  tinhtellung  sind  Unbe- 
scholtenheit,  Erfüllung  der  Militärdienstptliclit, 
körpcrlicdc  Brauctibärkeit  und  Lebensalter 
unter  4ü  Jahren. 

Die  A^essoren  und  Regierung^baumeister 
werden  vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
für  den  Staatseisenbahndienst  angenommen 
und  den  Eisenbahndirektionen  überwiesen. 

Die  Assessoren  liaheii  eine  in  der  Re^cl 
einjährige  Probe-  und  Ausbildungszeit  zurück- 
zulegen, wahrend  der  sie  aus  dem  Ressort 
der  Justiz-pp.  Verwaltung  von  dem  vorgesetzten 
Minister  beurlaubt  werden.  Während  der  Aus- 
bildungszeit sollen  sie  sic<i  eine  Übersicht 
über  die  Beziehungen  zwischen  den  einzelnen 
Gliedern  der  ^tnit-cisi^nbahnverwaltung  und 
den  übrigen  Verviaitungi.zweigen  verschaffen, 
sich  mit  den  Einrichtungen  der  Staatsciscn- 
hahnverwaltung  bekannt  machen  und  ein  volles 
Verständnis  für  die  den  einzelnen  Dienststellen 
und  Beamtenklassen  fibertragenen  Geschäfte 
unter  persönlicher  Teilnahme  an  diesen  sich 
aneignen.  Sic  werden  zu  diesem  Zweck,  nach 
einer  einleitenden  Beschäftigung  bei  der  l<Önig- 
lichen  Eisenhahndirektion,  in  der  ersten  Hälfte 
des  Probejahres  bei  einem  Betriebs-,  Verkehrs-, 
Maschinen-,  Werkstättenamt  und  den  diesen 
untergeordneten  Dienststellen,  im  zweiten 
Halbjahre  vorzugsweise  bei  der  könit^lichcn 
Eisenbahndirektion  in  den  niclittechni^tchcii 
Dezernaten  beschäftigt.  Nach  Atilant  des  Probe- 
jahres wird  auf  den  Rericlit  de^  Eiscnbahn- 
direktionspräsidenten  über  ihre  dauernde  Über- 
nahmein den  StaatseisenlMhndienst  vom  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  entschieden.  l")ie  Oe- 
richtsassessoren  werden  im  Falle  ihrer  Beibehal- 
tung alsdann  zu  Regierungsassessoren  ernannt. 

Die  RegierungsbaiinieistLT  des  Eisenbahn- 
baufachs, die  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  als  Ressortminister  dienstlich  und 
disziplinarisch  unterstellt  sind,  sind  zunächst 
■/lim  Zveeck  ihrer  Fortbildung  und  der  Fr- 
probung  ilirer  praktischen  Brauchbarkeit  für 
den  Staatscisenbahndienst  tunlichst  im  einem 
größeren  Betriebsamte  zu  heschäftiiren,  u.  zw. 
derart,  daß  sie  sich  mit  allen  Einzellieiten  des 
Betriebs-  und  Bahnunterhaltungsdienstes  ge- 
nauer vertraut  machen,  insbesondere  auch  mit 
den  die  Signal-  und  Sichcrungs-  sowie  die 
Telegraphenanlagen  befreffenden  technischen 
Ani^ek-^enheiten.  Um  sich  weiterhin  Sicherheit 
und  Gewandtheit  in  der  praktischen  Hand- 
habung des  Betriebs-  und  Baudienstes  in  fort- 
schreitendem Maße  zu  eigen  zu  machen,  sind 
sie  demnächst  tnögbchst  abwechselnd  im  Neu- 
bau-, Bahnunterhaltungs-  und  Betriebsdienst 
zu  beschäftigen,  auch  mit  den  Vertretungen 


von  beurlaubten  oder  erkrankten  Betriebsamts- 
vorständeii  zu  betrauen. 

Die  Regierungsbaumeister  des  Maschinen- 
I  baufaclis  sollen  mörrlichst  in  allen  Zweitjen 
des  höheren  maschinentechnischen  Eisenbahn- 
dienstes, d.  h.  im  Werkstättenwesen,  Maschinen- 
betriehsdicnst,  maschinentechnischen  Knnstruk- 
I  tionsarbeiten  und  Abnahniewesen  beschäftigt 
f  werden.  Die  Dauer  der  Beschäftigung  soll  bei 
den  NX'crkstätten-  und  Maschinenfuntern  in  der 
I  Regel  je  3  Monate  betrj^en,  während  deren 
I  Bemessung  für  die  Ausbildung  bei  den  könig- 
lichen   Eisenbahndirektionen    diesen  über- 
lassen ist. 

Nach  Vollendung  einer  zweijährigen  Staats- 
dienstzeit   kann    alsdann  der  Minister  der 
öffentlichen   Arbeiten  für  die   endgültig  zu 
;  Übernehmenden  Regierungsbaumeister  die  Un- 
1  kündbarkeit  der  Anstellung  aussprechen. 
'     Zur  Aiishildunfj  der  höheren  Staatseisen- 
bahnbeamten werden  fachwissenschaftliche  Vor- 
lesungen von  höheren  Beamten  der  Staats- 
eisenbahnvcrwaltun^,   xon  rniversitätslclirern 
u.  s.  w.  gehalten.  Sie  erstrecken  sich  auf  Eisen- 
bahnrecht, die  Verwaltung  der  preußischen 
Staatseist.nbahnen,  wirtschaftliche  Aufgaben  der 
Eisenbahnen  (Nationalökonomie),  insbesondere 
aucli  Tarifwesen,  auf  Eisenbahnbetrieb,  Techno- 
logie und  Elektrotechnik. 

n  bezüglich  der  mittleren  und  unteren 
Beamten. 

Die  Personen,  die  für  den  mittleren  und 

unteren  Dienst  ani^enommen  werden,  müssen 
gleichfalls  eine  Reihe  von  Vorbedingungen 
hinsichtlich  des  Lebensalters,  der  körperlichen 
Tauglichkeit,  der  Schulbildung  und  ihrer 
Militärpflicht  erfüllen,  auch  müssen  sie  unbe- 
scholten und  schuldenfrei  sein. 

Für  die  einzelnen  Dienststellunj^eii  ist  so- 
dann eine  Vorbereitimgszeit  festgesetzt,  während 
der  die  praktische  Ausbildung  erfolgt  Die 
Einführung  in  den  Vorbereitungsdienst  ge- 
schieht nach  näherer  Anweisiin^r  des  vorge- 
setzten Amtsvorstandes  oder  der  königlichen 
Eisenbahndirektion  durch  einen  Dienstvor- 
gesetzten. Oleich/eiiiti  \x  erden  dem  Dienst- 
anfänger die  erforderlichen  Dienstanweisungen 
und  sonstigen  Vorschriften  zu  seiner  Unter- 
weistinj^,  insbesondere  auch  zum  Zweck  de- 
Selbststudiums, übergeben.  Zur  Heranbildung 
der  Dienstanfänger  für  den  mittleren  Cisen- 
bahndienst  bestehen  außerdem  in  allen  Direk- 
I  tionst>ezirkcn  Eisenbahnschtden,  in  denen  alle  , 

für  die  einzelnen  Prüfungen  in  Betracht 
!  kommenden  Lehrstoffe  durch  höhere  und 
I  geeignete  mittlere  Beamte  nach  einem  be- 
,  stinnntcn  Lehrplane  behandelt  werden.  Näheres 
!  s.  unter  Eisenbahnschulen. 
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Die  Vorbercitungszeit  dient  zugleich  als 
Probezeit.  Treten  während  der  Ausbildung  in 
der  Person  des  Dienslanlängiers  erhebliche 

Mängel  hervor,  so  ist  von  den  mit  der  Ober- 
wachung  der  Ausbitdung  betrauten  Beamten 
alsbald  der  vorgesetzten  Stelle  zu  berichten. 
Erweist  sich  der  Dienstanfftnger  während 
dieser  Zeit  als  unj^eeignet,  so  ist  er  nieder 
zu  entlassen,  ohne  daß  die  Beendigung  der 
Probezeit  abgewartet  zu  Vierden  braucht. 

Welche  Kenntnisse  die  einzelnen  Dienstan- 
fänger sich  zu  erwerben  und  welchen  Erforder- 
nissen sie  zu  genflgen  haben,  darüber  geben, 
soweit  es  sich  um  demnächstige  Fiscnbahn-  ' 
Betriebs-  und  -Polizeibeamte  handelt,  die  für 
ganz  Deutschland  (mit  Ausnahme  von  Bayern) 
geltenden,  vom  Bundesrate  festgesetzten  Be- 
stimmungen über  die  „Befähigung  von  Eisen- 
bahn-Betriebs-und  -Polizeibeamten*,  güllig  vom 
I.Mat  1906,  Aufschluß.  In  diesen  sind  als 
gemeinsame  Erfordernisse,  die  jeder  unter 
diese  Bestinunungen  fallentie  Beamte  erfüllen 
muß,  folgende  genannt: 

1.  Bei  der  ersten  Zulassung  7ur  selb- 
ständigen Wahrnehmung  des  Dienstes  müssen 
die  Eisenbahn-Betriebs-  und  -PoHzeibeamten 
in  der  Regel  nundestens  21  Jahre  alt  sein, 
dürfen  aber  das  4Ü.  Lebensjahr  nicht  über- 
schritten haben. 

2.  Die  Beamten  müssen  unbescholten  sein;  sie 
müssen  die  zur  Wahrnehmung  ihres  Dienstes 
nötige  körperliche  Rüstigkeit  und  Gewandtheit 
und  ein  ausreichendes  Hör-,  Seh-  und  Farben- 
unterscheidungsvermögen besitzen. 

3.  Die  Beamten  müssen  in  deutschen  und 
lateinischen  Buchstaben  Gedrucktes  und  Ge- 
schriebenes lesen,  deutsch  leserlich  schreiben 
und  in  dem  für  ihren  Dienst  erforderlichen 
Umfeng  in  den  vier  Orundaiten  rechnen 
können. 

4.  Die  Beamten  müssen  Fertigkeit  im  Ge- 
brauche des  Fem^Mechers  besitzen. 

5.  Jeder  Beamte  muß  die  schriftlichen  oder 
gedruckten  Anweisungen  über  seine  dienstlichen 
Obliegenheiten  und  die  seiner  Untergd>aien 
kennen. 

6.  Jeder  Eisenbahn-Betriebs-  und  -Polizei- 
beamte muß  die  Eisenbahn  -Bau-und  -betriebs- 
ordnung,  die  Eisenbahn-Signalordnung  mit  den 
für  den  Rahnbezirk  erlassenen  Ausführungs- 
bestiminuugcn,  die  Eisenbahn-Verkehrsordnung 
mit  ihren  Ausführungsbcstimmungen  und  die 
Militär-F.isenbalinordnung  kennen,  soweit  die«;e 
Ordnungen  seinen  eigenen  Dienstkreis  und  den 
seiner  Untergebenen  berObren. 

Im  Anschluß  daran  sind  dann  weiterhin  für 
jede  einzelne  Kategorie  von  Eisenbahn-Betriebs- 
und-PoKzeibeamten  (Wflchter,  Pförtner  [Stations- 


diener], Bahnsteigschaffner,  Bremser,  Wagen- 
wärter, Schaffner,  Zugführer,  Rangiermeister 
[Schirrmeister),  Schranlcenwirter,  Bahnwftrier, 
Rottenführer,  Weichensteller,  Rlocku'ärtcr,  Halte- 
punktwärter, Fahrdienstleiter  und  Aufsichts- 
beamte auf  Bahnhöfen,  Vorsteher  oder  Aufeeher 
kleinerer  Bahnhöfe,  Vorsteher  mittlerer  Bahn- 
höfe, Vorsteher  größerer  Bahnhöfe,  I.okomotiv- 
heizer,  Lokomotivführer  und  Bahnmeister)  die 
besonderen,  von  jedem  einzelnen  zu  er- 
fültenden  Erfordernisse  autgezahlt.  Zu  betonen 
ist  aber  hierbei,  daß  diese  bundesrätlichen 
BefAhigungsvoTSchriflen  nur  das  Mindestmaß 
I  der  Anforderungen  enthalten,  derben  die  vor- 
genannten Beamten  in  ihrer  Eigenschaft  als 
Eisenbahn-Betriebs-  und  -PoHzdbeinrte  genügen» 
müssen.  Den  Landesaufsichtsbehörden  ist  es 
überlassen  geblieben,  noch  weitergehende  An- 
forderungen, soweit  sie  för  notwendig  er- 
achtet werden,  festzusetzen.  Für  den  ^reich 
der  preußischen  Staatseisenbahnen  werden  denn 
auch  durch  die  «Prüfungsordruirig  für  die 
mittleren  und  unteren  Staatseisenbahnbeamten", 
gültig  vom  1.  Mai  IQ09,  noch  in  dem  „be- 
sonderen Teil"  das  Mindestmaß  teilweise  er- 
heblich flbersdirritende  Kenntnisse  gefordert 
Außerdem  ist  an  derselben  Stelle  für  alle 
übrigen,  in  den  bundesrätlichen  Befähigungs- 
vor^riften  nicht  genannten  BeamtenMassen 
angeordnet,  welche  Kenntnisse  tind  Fertigkeiten 
die  Dienstanfänger  sich  während  ihrer  Vor- 
bereitungszeit anzueignen  haben.  Es  kommen 
hierbei  die  Laufbahn  zum  Bahnhofswächter, 
Rangierführer,  Lademeister,  Magazinaufseher, 
l  ahrkarienausgeber.  zur  Eisenbahngehilfin,  zum 
Kanzlisten,  Stellw  erk^chlosser,  Maschinenwärter, 
Ma-^chineiiwärter  bei  elektrischen  Anlagen, 
Maschinisten  bei  elektrischen  Anlagen,  Wagen- 
mdster,  WerkfOhrer.  Werkffihrer  fflr  Tele- 
graphenwerkstätten, Werkmeister,  technischen 
Bureauassistenten,  technischen  Eisenbahnsekretär 
und  Eisenbahnbetriebsingenieur  in  Beh-acht. 

Ist  die  Ausbildung  beendet  und  erscheint 
die  Überzeugung  bt^ründet,  daß  der  Bedienstete 
genügend  vorbereitet  und  beflUiigt  ist,  den 
Dienst  in  der  Stellung,  für  die  die  Vorbereitung 
erfolgt  ist,  selbständig  wahrzunehmen,  so  hat 
er  die  erworbenen  Kenntnisse  in  einer  mit 
ihm  vorzunehmenden  Prüfung  nachzuweisen.  Es 
ist  hierbei  zu  unterscheiden  /wischen  „Prü- 
fungen für  die  erste  Anstellung"  und  »Prü- 
fungen für  die  Beförderung". 

Die  Prüfung  fflr  die  erste  Anstellung  haben 
abzulegen : 
Die  Dienstanfanger  fär  den  Dienst  eines 

1.  Bahnwärters,  Weichenstellers,  Fisenbahn- 
gehilfen,  Stellwerkschlossers,  Kottenführers, 

2.  Wagenwfliters,  Schaffners, 
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3.  n;i!inliofs\)i  :ichters,  Stationsschaffners  (Bahn- 
hofspförtners uiui  Bahnsteigschaffners), 

4.  Lademeistcrs,  Magazi  naufsehcrs^Fahrkarten- 
au^ebers,  i-iner  Eisenlialint^ohilfin, 

5.  M^hinenwärters,  Lokomoiivheizers,  Ma- 
schincnvSrtersbei  elektrisdien  Anlagen,  Wagen- 
meisters, Werkführers,  Ranptcrführers, 

6.  Bahnmeisters,  Werkmeisters,  technischen 
Bureausslstenten, 

7.  Fisonbahnassistenten, 

8.  Kanzlisten, 

9.  technischen  Cisenbahnsekretärs  oder  wer 
10«  als  Zivilsupern umerar  fQr  den  mittleren 

nichttechnischen  Dienst  an{{enommen  ist. 

Zu  dieser  l'rüfung  weiden  die  I'rül'liii^c 
entweder  auf  Veranlassung  des  vorgesetzten 
Amtsvnrstnndcs  oder  der  königlichen  Fisen- 
bahndirektion  von  Amtswegen  vorgeladen. 
Bestellt  ein  Dienstanfänger  die  Prflfung  ganz 
oder  teilweise  nicht,  so  hat  er  «ic  in  den  nicht 
bestandenen  Teilen  oder  Gegenständen  nach 
Ablauf  einer  bestimmten  Frist  zu  wiederholen. 
Diese  soll  bei  tieii  Diensfanfäni2;ern  /u  I  3 
längstens  drei,  bei  denen  zu  4  und  5  längstens 
sechs,  bei  denen  2U  6  und  8  sechs  bis  längstens 
neun  Monate,  bei  denen  zu  7  sechs  oder  neun, 
bei  denen  zu  0  und  10  sechs  oder  zwölf 
Monate  betragen.  Bestehen  sie  die  Prüfung 
auch  im  Wiederholungsfalle  nicht,  so  sind  sie 
zu  entlassen  oder  mit  ihrem  Einverständnis 
in  einer  geringeren  Stellung,  für  die  sie  die 
Anstellungsfähigkeit  und  Befähigung  besitzen, 
zu  verwenden.  Eine  drittmalige  Ablegiinfr  der 
Prüfung  ist  bei  den  Dienstanfängern  zu  9  und 
10  Oberhaupt  nicht  zulässig,  den  fibrigen 
DicnstanfäniHTii  darf  sie  nur  unter  hesontleieii 
Umständen  und  ganz  ausnahmsweise  von  der 
königlichen  Eisenbahndirdction  nacligelassen 
werden,  wenn  es  von  den  zuständigen  vor- 
gesetzten Stellen  besonders  befürwortet  wird. 

Durch  das  Bestehen  der  Prüfung  wird  die 
Befähigung  zur  selbständigen  Verrichtung  der 
Dienstgeschäfte  erworben  und  eine  der  Vor- 
bedingungen für  die  erste  eiatmäliige  An- 
stellung «füllt  ($.  auch  Anwärter). 

Die  Zulassung  zurBeförderungsprüfung, 
u.  zw.: 

a)v<m  Bahnwirkr  zum  Weichensteller,  vom 

Weichensteller  zum  Wciclicnsti Her  I.  Klasse, 
äj  vom  Schaftner  zum  Zugführer, 
e)  vom  Lokomotivheizer  zum  Lokomotivführer, 
dj  vom   Maschinenwärter  bei  elektrischen 
Anlagen  zum  Maschinisten  bei  elektrischen  An- 
lagen 

sowie  die  Zulassung  der  vcrsorgungsbcreclitii;- 
ten  und  der  aus  dem  unteren  Beti i»  1  n  te 
hervorgegangenen  Beamten  zur  i  aciipiuUing 
1 .  Klasse  erfolgt  nach  Ablauf  der  vorgcscbric- 


'  benen  Vorbereitungs/eit  uif  Antraj^.  Im  ['alle 
des  Nichtbestehens  der  i'iuiunK  darf  sie  auf 
Antrag  des  beteiligten  Beamten  nach  einer  Frist 
von  6  oder  12  Monaten  wiederliolt  werden. 
Eine  drittmalige  Ablegung  der  Prüfung  darf  aus- 
nahmsweise für  die  Beamten  von  a-ä  von 
der  königlichen  Eisen bahndirektion  nachge- 
lassen werden,  wenn  dies  von  den  hierfür 
maßgebenden  Stellen  befürwortet  wird  und  bei 
der  königlichen  Fisenbalindirektion  die  Über- 
zeugung besteht,  daß  der  Beamte  die  praktische 
Befähigung  für  das  höhere  Amt  besitzt 

Durch  das  Bestehen  der  Prüfung  erwirbt 
im  übrigen  kein  Anwärter  einen  Anspruch  auf 
I  Beiürdcruag,  Diese  unterbleibt  vieiraehr,  wenn 
'  der  Anwärter  in  Zukunft  den  Anforderungen 
'  des  Amtes  nicht  voll  entspricht, 
j     Ohne  förmliche  Prüfung,  vorwiegend  nach 
dem  Orade  der  Tüchtigkeit  der  Beamten,  er- 
folgen  die  Befördeninfren  zum  Ohrrbahnfiofs- 
vorsteher,  Übergütervorsteher,  Oberkassenvor- 
steher, Betriebskontn>lleur,Hauptkassenkassierer, 
j  F.iscnhahnsekretär  (ein.schl.  Verkehrsknntrotleiir) 
i  und  Qberniaterialienvorsteher  aus  der  Zahl  der 
I  BahnhofsvoTsteher,  Oütervorsteher  und  Kassen- 
vorsteher, zum  Werkstättenvorsteher  für  den 
Betriebsdienst  aus  der  Zahl  der  Betriebswerk- 
meister, zum  Werkstättenvorsteher  für  Betriebs- 
Wagen»  erkmeistereien  aus  der  Zahl  der  Be- 
i  triebs-Wagenwcrkmcis(er,zum  Oberbahnmeister 
'  aus  der  Zahl  der  Balmmeister  1.  Klasse,  zum 
I  Bahnmeister  1.  Klasse  aus  der  Zahl  der  Bahn- 
meister, zum  Werkführer  für  Stellwerke  aus 
I  der  Zahl  der  Stellwerksoberschlosser,  zum  Stell- 
I  werksoberschlosser  ans  der  Zahl  der  Stellwerks- 
schlosser    (\X'eichcnsfeI!er),    zum  Stellwerks- 
I  Weichensteller  aus  der  Zahl  der  Weichensteller, 
I  zum  Rangiermeister  aus  der  Zaht  der  Rangier- 
führer. 

Eür  die  Abnahme  der  Prüfungen  bestehen 
I  für  die  verschiedenen  Beamtenkategorien  be- 
sondere Prüfungsausschüsse,  als  deren  Mit- 
glieder LTrunds.lt/'lich  nur  etatsmäRi^^e  Beamte 
in  Beiracht  konnuen,  deren  Auswalil  mit  be- 
sonderer Sorgfalt  zu  erfolgen  hat. 
:  r")ie  Prüfungen  zerfallen  in  der  Re^^^el  in 
einen  schriftlichen  und  einen  mündlichen  Teil, 
doch  kann,  falls  dies  von  dem  Prüfungsaus- 
scluif!  für  notwcndii:':  eraelitet  wird,  auch  noch 
eine  praktische  Prüfung  (z.  B.  für  den  Telc- 
graplicndienst)  hinzugefügt  werden.  Im  all- 
gemeinen sollen  die  Prüflinge  mit  den  wichtigen 
und  im  praktischen  Dienste  hauptsächlich  zur 
Anwendung  kommenden  Vorschriften  genau 
bekannt,  mit  den  übrigen  Bestimmungen  aber 
im  we'^er,tlirtien  vertraut  sein  U!u!  in'^bcsondere 
ein  nciitiges  Verständnis  sowie  die  bahigkeit 
zeigen,  sich  leicht  darin  zurechtzufinden. 
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Die  Prfifungen  werden  unentgeltlich  uhin:- 
halten.  Für  die  Hin-  und  Rückreise  zum 
PrOfungsoite  erhalten  die  Beamten  freie  Eisen- 
bahiifalirt,  Tagegelder  und  Rdsdcosten  werden 
jedoch  nicht  gewährt. 

Bei  den  elsaß-lothringischen  (Reichs  )  Eisen- 
bahnen ist  das  A.  (s.  Prüfungsordnung  für 
die  mittleren  und  unleren  Beamten  der  Reichs- 
eisenbahnvervaltung  vom  I.Juli  1904)  in  ähn- 
licher Weise  vie  bei  den  preußischen  Staats- 
bahnpn  fjerfHijelt. 

In  Bayern  hat  die  Aufnahme  als  Anwärter 
für  den  höheren  Dienst  der  bayrischen  Staats- 
eisenbahnvcnx  altting  die  erfolgreiche  Ableguni; 
der  Staatsprüfungen  für  den  höheren  Justiz- 
und  Vervattungsdienst  oder  den  höheren  Bau- 
dienst  (u.  zw.  entweder  ffir  das  Rniiingenieur- 
fach  [Wasser-,  Straßen-  und  tiisenbahnbauj 
oder  fOr  Hodibau  oder  fflr  Maschinenbau)  zur 
Voraussetzung. 

Nach  einmonatiger  Frobedienstleistung  bei 
einer  Eisenbahndirektion  vird  der  Anwärter 
während  eines  Jahres  in  allen  Geschäftszweigen 
des  äußeren  Dienstes  (auf  Stationen,  Güter- 
Stationen,  Bahnmeistereien,  in  Bett icbswerk- 
stätten  und  Sicherungswerkstätten)  ausgebildet. 
Hierln-i  wird  der  Sdivirrpunkt  auf  die  selb- 
ständige .Arbeitsleistung  im  Stationsdienste,  bei 
den  Bautechnilwm  audi  im  Bahnmeisterdienste 
und  bei  den  Mascliinonin}^enieurcn  im  I.oko- 
motivheizer-  und  -führerdien sie  gelegt  und  hier- 
nach die  Dauer  der  Vervendung  bei  den  ein- 
zelnen Dienststellen  verschieden  beinessen. 

Hieran  schließt  sich  eine  mehrjährige  Be- 
schäftigung als  Hilfsarbeiter  im  inneren  Dienste, 
während  der  die  etatsmäßige  Anstellung  als 
Eisenbahnassessor  orfolpt.  Diese  I^e^chäffit^ung 
wird  l)ei  den  juristisciien  und  den  bauteelmi- 
schen  Beamten,  die  nicht  ausschliel'lich  für 
den  hnuteelinischen  Dieti^t  in  Aussicht  ge- 
nommen sind,  unterbrochen  durch  eine  ein- 
jährige Verwendung  als  Vorstand  einer  Station, 
hei  den  Maschineningenieuren  dtirch  eine  eiii- 
bis  zweijährige  Verwendung  als  Vorstand  einer 
Betriebswericstätte.  Vor  seiner  Verwendung  als 
Referent  muß  sodann  jeder  Beamte  des  höliei  en 
Dienstes  mehrere  Jahre  eine  seiner  F  achrichtung 
entsprechende  Inspektion  als  Vorstand  geleitet 
haben. 

Als  Anwärter  für  der  niitf leren  Eisen- 
bahnbetriebs- und  V  crwaliun^hdienst 
kommen  Zivilbewerber,  die  die  wissenscliaftliche 
Befähigung  zum  Einjährig-h'rciwiiMgen-Militär- 
dienst  naciiweisen,  und  Militäranwärter  in  Be- 
tracht 

Die  Zivilbewerber  werden  zunächst 
mehrere  Monate  lang  auf  einer  Station  mit 
gemischtem  Dienst  informatorisch  beschäftigt,  so- 

EnqrMopUie  de«  Eiscnbkhnwncns.  2.  Attfl. 


dann  in  einem  gemeinsamen  Vorhcreitungskurse 
über  die  wichtigsten  Zweige  des  Verwaltungs-, 
Rechnung»-,  B^ebs-,  Station»-,  Sidienings-, 
Verkehrs-  und  Postbelriebsdiensles  theoretisch 
I  unterrichtet  und  hierauf  der  Aufnahmeprfi- 
'  fung  unterzogen.  Nach  erfolgreicher  Ablegung 
i  dieser  Prüfung  werden  sie  zu  einem  mindestens 
zweijährigen  Vorbereitungsdienste  als  Aspiranten 
in  den  Bezirk  einer  Eisenbahndirektion  über- 
I  wiesen  und  dürfen  frühestens  nach  6  Monaten 
'  aushilfst  eise  unter  eigener  Verantwortung  ver- 
wendet werden.  Die  Befähigung  zur  Anstellung 
als  Eisenbahnsekretär  haben  sie  durch  Bestehen 
der  Anste!!iinc;sprüfung  nachzuweisen. 

hür  die  Beförderung  in  die  nädisthöhere 
Klasse  ist  zurzeit  das  Bestehen  einer  PrOfong 
aus  dem  Betriebs-  oder  dem  Güter-  oder  dem 
Verwaltungs-  (einschließlich  Kassen-)  Dienste 
vorgesehen. 

Die  Miütaranwärter  haben,  «'enn  sie  niclit 
die  wissenschaftliche  Befähigung  zum  tinjährig- 
Freiwilligen-Dienstc  besitzen,  eine  Vorprüfung 
über  ihre  allgemeine  Bildung  abzulegen.  Die 
Dauer  der  informatorischen  Bcscliäftigtmg  ein- 
schlielilith  des  Besuchs  des  Vorbereitungs- 
unterrichts und  der  Ablegung  derAufnahme- 
prüfuiiL:  ist  bei  ihnen  auf  sechs  Monate  fest- 
gesetzt, f  ür  die  Anstellung  bildet  sodann  eine 
weitere  neunmonatige  Probedienstleistung  und 
das  Bestehen  der  Ansttllungsprüfung  die 
Voraussetzung. 

Die  Aufnahme  als  Aspirant  fflr  den  mittle- 
ren technischen  Dienst  iiat  den  N'achweis 
der  Berechtigung  zum  Einjährig-Ereiwilligen- 
Militärdienst  und  der  Abschlußprüfung  an  dem 
Technikum  in  Nürnberg  zur  Voraussetzung. 
Der  Aspirant  hat  frühestens  nach  Ahleisttinf^  eines 
(  vierjährigen  VorbereiUingsdienstcs,  wälirend 
!  dessen  er  mit  den  Geschäftszweigen  seiner 
Fachrirbttin<j  vertraut  gemacht  und  unter  Um- 
ständen auch  schon  zu  aushilfsweiser  Dienst- 
leistungherangezogen wird,  die  Anstellungs- 
pnifun^  nb/tileLjen  und  erhält  nach  deren 
Bestehen  die  Anstellung  nach  Maßgabe  der 
verfügbaren  Stellen.  Zur  Anstellungsprüfung 
werden  auch  bewährte  Beamte  des  unteren 
technischen  Dienstes  zugelassen,  die  die  Be- 
fähigung forden  Einjährig-Kreiwilligen-Militär- 
dicnst  erlangt  oder  die  Abschlußprüfung  an 
einer  fünfklassigen  Bauschule  abgelegt  und 
mindestens  vier  Jahre  in  der  höchsten  Klasse 
des  unteren  Dienstes  gedient  haben. 

Die  Beamten  des  unteren  Dienstes  ergänzen 
sich       aulkr  durch  vorzugsbercchtigle  An- 
wärter (Militäranwärter  und  Inhaber  des  An- 
.  stellungsscheincs)        in  der  Hauptsache  aus 
I  dem  Tagiohnpersonalc  des  Balinuntcrhaitungs- 
I  dienstes.   Für  die  Zulassung  zu  bestimmten 
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Dienslzweigen  bildet  jedoch  die  Erlernung  eines 
Handwerlts,  der  Besuch  besKminter  Schulen 

oder  der  Nachweis  gew  isser  aU^'emeiner  Kennt- 
nisse die  Voraussetzung.  Dies  gilt  namentlich 
fOr  eine  Reihe  technischer  Stellen,  dann  aber 
auch  /.  R.  für  den  Slalions<j;esamtdicnsf,  der 
nur  im  Wege  einer  Vorprüfung  erreicht  werden 
kann,  ferner  zum  Teil  auch  für  den  Portier- 
dienst, in  dem  Sprachenkundige  vorzugsweise 
An'itelhing  finden. 

Im  allgemeinen  kommen  beim  Vorhanden- 
sein verschiedener  persönlicher  Voraussetzungen 
als  Anwärter  solche  ständig  auf  dauernd  not- 
wendigen Posten  beschäftigte  1  agiohnarbeiter 
(Gehilfen)  in  Betracht,  die  nadi  mindestens 
einjähris^er  ständiger  Verwendung;  um  Vor- 
merkung für  Anfangsstellen  in  den  einzelnen 
(bestimmt  zu  bezdchnenden)  Dienstgruppen 
nachsuchen.  Die  Re\xerlnm;^  kann  sicti  auf 
mehrere  Dienstgruppen  erstrecken,  ist  jedoch 
stets  nur  zu  liestimmten  Zeitpunkten,  nSmIich 
dann  zulässig,  wenn  die  zur  Bewerbung  zu- 
gelassenen Altersklassen  durch  Ausschreiben 
der  Verwaltung  aufi;erufeii  werden.  Line  früliere 
Vornierkun<i  kann  unterbleiben,  weil  für  die 
Reihenfol^f  der  Vormerkungen  alhf^emcin  der 
Zeitpunkt  des  Beginnes  der  anrcciinungstähigen 
Dienstzeit  maßgebend  ist 

f)ie  Ausbildim;^  der  Bewerber  hat  sich  nach 
den  Anforderungen  des  Dienstzweiges  zu 
richten,  in  dem  die  Anstellung  in  Aussicht 
genoninieii  ist.  Ebenso  ist  die  Ansleilun^s- 
prüfung  nur  auf  die  Gegenstände  zu  er- 
strecken, mit  denen  der  Bewerber  nach  der 
Anstellung  befaßt  sein  wird.  Die  Zeit  der  Vor- 
bereitung vor  der  Zulassung  zur  Anstellungs- 
prüfung muß  mindestens  3  Jahre  betragen. 
Hiervon  muß  eine  für  jeden  Dienstzweig  fest- 
gesetzte Mindestzeit  auf  die  SoncieraushiUhmg 
verwendet  sein.  Die  vor  der  Sonderausbiluung 
im  gidchen  Dienstzweig  zurückgelegte  Dienst- 
zeit kann  auf  die  Ausbrldun<js7eit  unter  be- 
stimmten Voraussetzungen  angerechnet  werden. 

Der  Bewerber  kann  während  der  Vorbei 
reifun^s/cit  aushilfsweise  auf  \  erantunrtlichen 
[^osten  selbständig  verveendet  werden,  wenn 
durch  eine  mit  ihm  vorgenommene  praktische 
Prüfunj^  akten mäßig  festgestellt  ist,  daß  er  die 
Eignung  hierzu  besitzt.  Weitere  Prüfungen  als 
die  Anstellungsprüfung  werden  im  allgemeinen 
nicht  gefordert.  In  einzelnen  technischen  Dienst- 
zwpif^en  bilden  jedoch  nuch  besondere  Prü- 
fungen die  Voraussetzung  für  die  Bctorderung. 

För  die  fortlaufende  Weiterbildung  des  ge> 
samten  im  äußeren  Dienste  verwendeten 
Personals  (Beamte  und  Gehilfen)  haben  im 
übrigen  die  Dienstvorstände  durch  die  Ab- 
haltung regelmäßigen  Unterrichts,  der  als  Be- 


standteil des  Dienstes  gilt,  nachweislich  Sorge 
zu  tragen. 

Die  vom  Deutschen  Bundesrate  festgesetzten 
Bestimmungen  üb^  die  Befähigung  von  Eisen- 
bahn-Betriebs- und  -Polizdbe«nten,  gültig  vom 
1.  jMai  1006,  haben  semäß  Artikel  40,  2,  der 
deutschen  Reichsverfassung  für  Bayern  keine 
Geltung.  Selbstverständlich  werden  aber  auch 
in  Bayern,  viie  sich  schon  zum  Teil  aus 
dem  oben  üesaiiten  er;i;ilit,  an  die  körperlichen 
und  <ieistigeii  Ligenscliaften  der  Bewerber  enl- 
sprecliende  Anforderungen  gestellt. 

in  Württemberg  ist  das  Ausbi]dun<xs-  und 
Prüfungswesen  durch  die  königliche  Verord- 
nung treffend  die  PrOfungen  fflr  den  Dienst 
der  Vcrkchrsanstalten  vom  12.  Juli  1909  neu 
geregelt  worden. 
Danach  setzt  die  Befähigung  zum  höheren 

'  Eisenbahndietist.  näinlicli  /u  den  Stellen  der 
Vorstände  und  Mitglieder  der  Kollegien,  der 
Eisenbahnbetrtebsinspektoren,  Eisenbahnbe- 
triebs- und  Verkehrskontrolleure,  der  Bahnhof- 
inspektoren, Eisenbahninspektoren  u.  s.  w.  die 
AlMetiLiag  der  ersten  höheren  Justizdienstprü- 
fung oder  der  Diplomprüfung  als  Architekl; 
liauiniicnietir,  Maschineninj^cnieur,  Verwaltungs- 
ingenieur oder  Elektroingenieur  an  der  Tech- 

I  nischen  Hochschule  in  Stuttgart  sowie  die 
Ablen""P  der  Staatsprüfung  für  den  höheren 

I  Eisenbahndienst  voraus.    Die  Zulassung  der 

I  Ausbildung  für  letzteren  erfolgt  in  der  Eigen- 
schaft eines  Referendars.  Voraussetzungen  für 

j  die  Zulassung  zu  der  hölieren  Staatsprüfung  sind: 

I     1.  eine  mmdestens  zwdjährige  Ausbildung 

I  im  Eisenbahndienst, 

I     2.  Ablegung  der  praktischen  Prüfung  im 

I  Telegraphieren, 

'     3.  Vorlegung  der  MiUtärpapiere, 

'      4.  gute  Führung. 

Die  zweijährige  Ausbildung  /ertällt  in  eine 
Probezdtim  Betriebsdienst,  deren  Dauer  in 
derReticl  1  4  Monate  beträjjt,  \  oii  denen  lOMonate 
auf  die  Dienstleistung  bei  einer  Bahnstation  und 
2  IMonate  auf  die  Erlernung  des  Telegraphen- 
dienstes entfallen,  sowie  in  eine  Probezdt  im 

:  Verwaltungsdienst  von  10  Monaten. 

1  Gegenstände  der  Staatsprüfung  fOr  den 
höheren  Dienst  sind  namentlich:  Eisenbahn- 
gesetzgebung, Verwaltung  und  Betrieb,  Ver- 
kehrsdienst einschließlich  des  Tarifwesens,  Bahn- 
oberbau uml  Fahrzeuge.  Die  Kandidaten,  die 
die  Prüfung  bestanden  haben,  treten  in  das 
Verhältnis  von  Eisenbahnassessoren  ein. 
Je  nach  Freiwerden  etatsmäßiger  Stellen  rücken 
sie  alsdann  in  die  Stellen  von  Fisenbahninspek- 
toren,  Eisenbahnbetriebsinspektoren  und  von 
Kollegialmitgliedern  (Finanzräten,  Oberfinanz- 
räten u.  s.  w.)  ein. 
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Personen,  die  die  zweite  höhere  Justiz- 
dienstprüfung, die  Staatsprüfung  für  den  höhe- 
ren Vervattungsdienst  oder  für  den  höheren 
Finanzdienst  oder  eine  zweite  Staatsprüfung 
im  Baufach  bestanden  haben,  können  ohne 
wettere  Prfifunff  in  den  höheren  Etsenbahn- 
tlicnst  übernommen  werden;  die  Anwartschaft 
auf  eine  etatsmäßige  Anstellung  erlangen  sie 
jedoch  erst,  nachdem  sie  ihre  Befähigung 
während  einer  ang^inessenen  Zdt  nadigeviesen 
haben. 

Die  Befähigunj;  zum  mittleren  Dienste, 
nämlich  zu  den  Stellen  der  Oberbahnsekretäre, 
Bahnhof-  und  üüterver*  alter,  Bahnhof-  und 
Qüterkassierer,  MaterialvcrM  alter,  tisenbahn- 
sekretäre,  Oberbahnassistenten  u.  s.  w.  setzt  die 
Ablegung  der  mittleren  (Sekretärs-)  Dienst- 
prüfung voraus.  Die  Zulassung  zur  Ausbildung 
för  den  mittleren  Dienst  erfolgt  in  der  Eigen- 
schaft eines  Pisenbahnpraktikanten  7. 
Klasse.  Sie  erfordert  den  Nachweis  des  Be- 
suchs einer  w&rttembergisehen  humanistischen 
oder realistiseliL-n  öffftillielien  lUiterrichtsanstalt, 
wenigstens  bis  zur  £rlangung  des  Befähigungs- 
zeugnisses forden  ßnjährig-Freiwilligen-Milittr- 
dienst.  Voraussetzungen  für  die  Zulassung  zur 
mittleren  Priifnng  sind  außer  der  Zurücklegung 
des  21.  Lebensjahres,  Ablegung  der  praktischen 
Prüfung  im  Telegraphieren  und  guter  Führung 
eine  mindestens  dreijährit^e  praktisclie  Aus- 
bildung, in  die  ein  einjähriger  Probedienst 
inbej^ifFen  ist.  Die  Kandidaten,  die  die  mittfere 
Prüfling  bestanden  haben,  werden  zu  Eisen- 
bahnpraktikanten  1.  Klasse  ernannt. 

Die  Befihtgung  zum  niederen  Dienste, 
ii.'iinlich  zu  den  Stellen  der  Station sverwalter, 
Stationskassierer,  Kanzleiassistcnten  und  Eiscn- 
bahnassistenten  hat  die  Ablegung  der  niederen 
(Assistenten-)  Dienstprüfun^  z\ir  Vorausset/ung. 
Die  Zulassung  zur  Ausbildung  für  den  niederen 
Dienst  erfolgt  in  der  Eigenschaft  eines  Eisen- 
bahnanwärters und  erfordert  den  Nachweis 
geniifjender  Schulbildung,  die  nötigenfalls  durch 
Ablegung  einer  Vorprüfung  darzutun  ist;  Be- 
werber, die  eine  Latein-,  Real-  oder  Bürger- 
schule besucht  haben,  werden  vorgezogen.  \'or- 
aussetzungen  für  die  niedere  Prüfung  sind 
neben  den  fQr  die  mitflere  Prüfung  genannten 
gleichfalls  eine  dreijährige  praktische  Aus- 
bildung, in  die  ein  einjähriger  Probedienst 
eingerechnet  ist.  Die  Kandidaten,  die  die  Prüfung 
bestan  'i  i'.  haben,  treten  in  daS  Verhälhlis  VOn 
Eisenbahngehilfen  ein. 

Auf  wdche  Gegenstände  sich  die  Prüfungen 
für  den  mittleren  und  niederen  Eiaenbahndiont 
erstrecken,  ergibt  sich  aus  der  eingangs  er- 
wähnten königlichen  Verordnung  vom  12.  Juli 
1909,  §§  15  und  20. 


Schließlich  ist  noch  über  die  Ausbildung 
I  und  Prüfung  der  Anwärter  für  die  Unter- 
beamtenstellen  im  Eisenbahnbetrieb  Ver- 
fügung getroffen,  u.  zw.  in  der  Weise,  daß  zu 
den  bundesrätlichen  Befähigungsvorschriften 
vom  1.  Mai  1906  noch  besondere  Ausführungs- 
bestimmungen,  vom  gleichen  Tage  ab  gültig, 
erlassen  sind.  Sie  erstrecken  sich  auf  folgende 
Beanttenkategorien:  Stationsdtener,  Bremser, 
Tag-  und  Nachfuächter,  XX'agcnviärter  und 
Wagenrevidenten,  Schaffner,  "Zugführer,  Bahn- 
hof<sauf!wher,  Schrankenwlrter  und  Schranken- 
wärterinnen, Bahnwärter,  Oberbahnwärtcr, 
Weichenwärter,  Stationswärter,  Blockwärter, 
Haltcpunktvorsteher,  Haltestellevorsteher,  Loko- 
motivheizer und  Lokomotivführer. 

Die  Prüfungen  bestehen  aus  einem  Schrift» 
liehen  und  einem  mündlichen  Teil. 

Die  Staatsprüfungen  für  den  hOheren  Dienst 
und  die  mittleren  Prüfungen  werden  unter 
I  Leitung  des  Ministeriums  der  auswärtigen  An- 
I  gelegenheiten,  Verkehrsabteilung,  dureh  be- 
sondere Prüfungskommissionen  vorgenommen, 
die  aus  Beamten  dieses  Ministeriums,  der 
Oeneratdirektion  oder  anderen  Beamten  der 
Verkehrsanstalten,  bei  den  Prüfungen  für  den 
mittleren  Dienst  außerdem  aus  Sprachlehrern 
an  öffentlichen  Unterrichtsanstalten,  unter  einem 
vom  Ministerium  zu  bezeichnenden  Voi^tzen- 
den  gebildet  werden. 

Für  die  niederen  Prüfungen  werden  ständige 
Prüfungskommissionen  aus  Beamten  der  Ver- 
kehrsanstalten und  aus  Sprachlehrern  an  öffent- 
1  liehen  ünterrichtsanstalten  vom  Ministerium 
bestellt. 

!  Der  \'orsit/ende  und  die  Mitglieder  für  die 
Prüfungskommission  für  Unterbeamte  werden 
alljährlich  von  dem  Präsidenten  der  Oeneral- 
direktion  bestimmt. 

Wer  bei  einer  Prüfung  nicht  für  befähigt 
erkannt  wird,  kann  sie  nach  einem  Jahre  wieder- 
holen. 

Bei  den  sächsischen  Staatseisenbahnen 
kommt  die  Anstellung  der  höheren  nichttechni- 
schen Beamten  gleichfalls  erst  nach  Ablegung 
I  der  beiden  juristischen  Prüfungen  in  Frage. 
Assessoren  oder  Referendare,  die  sich  dem 
StwtseiienbahRdienste  widmen  wollen,  treten 
in  der  Regel  bei  der  Generaldirektion  ztinSchst 
in  den  gewöhnlich  ein  Jahr  dauernden  Vor- 
bereitungsdienst ein,  wahrend  dessen  sie  sich 
mit  der  Verwaltungsorganisafion  und  dem  Ge- 
schäftsgänge im  einzelnen  bekannt  zu  machen 
haben.  Haben  äe  idch  xrährend  der  Vor- 
bereitungszeit bewährt,  so  werden  sie  für  ein- 
tretende Vakanzen  vorgemerkt,  müssen  aber, 
1  falls  eine  offene  Stelle  am  Schlüsse  jener  Zeit 
I  nicht  vorhanden  ist,  einstweilen  wieder  aus- 

ar 


Digitized  by  Google 


Ausbildungs-  und  Prüfungswes«n. 


scheiden.  Die  erste  Anstellung  der  angenom- 
menen Assessoren  erfolgt  als  »DiTelrtionsrefe- 
rendar"  bei  der  Gcneraldirektion  unter 
Relas<?tinfc  des  Titels  -Assessor".  Werden  aus- 
naliniswei.sc  RclLrt'iuiarc,  die  sich  im  einjährigen 
Vorbereitungsdienste  tKsondi  rs  bewährt  haben, 
mit  der  Absicht  künftiger  Anstellung  beibehalten, 
so  werden  sie  bis  zur  Ablegung  der  zweiten 
jurfetisclien  Staatsprflfung  als  Referendare  zu- 
nächst diätarisch  weiter  beschaftip;l. 

In  den  ersten  Jahren  nach  der  Anstellung 
werden  die  Direktionsreferendare  je  nacli  Be- 
iiarf  im  Sekretariat  der  OeneralLlirektion  be- 
schäftigt oder  einzelnen  Referenten  zur  Unter- 
stfitzung  zugeteilt,  in  der  R^el  auch  während 
dieser  Zeit  auf  einige  Monate  einer  Betriebs- 
direktion zur  Ausbildung  im  Betriebsdienste 
zugewiesen.  Bei  Vakanzen  in  der  Oeneral- 
direktion  werden  sie  dorthin  als  juristische 
Hilfsarbeiter  zurückhcnifen  und  erlialfcn  ein 
selbständiges  Referat,  hu  Laufe  der  Zeit  werden 
sie  zum  „hinanzamtmann"  ernannt  und  rücken 
in  Erledigungsfällen  in  Finanzr.itslellcn  ein. 

Die  Einstellung  und  Ausbildung  der  höheren 
technischen  Beamten  (Regierungsbaumelster) 
erfolgt  nach  ähnlichen  Grundsätzen  wie  in 
Preußen. 

Als  EHenstanfänger  für  den  mittleren  Dienst 

gelten  die  diätarisch  Besoldeten,  d.h.  die 
außerhalb  des  Beamten\erhältnisses  stehenden, 
im  mittleren  Dienste  ye^^en  Diäten  beschäftigten 
Personen.  Zu  ihnen  gehören  die  Diätisten  und 
die  Fiscnhahnaspiranten,  die  Diätistinnen,  die 
1  eleplioiiisiiiincn  uiui  die  iWascliiiiensclircibtriri- 
nen,  die  diätarischen  Zeichner,  die  Techniker, 
Bahnmeister-,  Tclegraphenmeister-  und  W'erk- 
roeisteraspiranten  sowie  die  technischen  Hilfs- 
arbeiter im  mitderen  Dienste. 

l'her  ihre  Annahme,  die  Vorbcdin minien 
für  diese,  die  Dauer  der  Probezeit,  Höhe  der 
diitarischen  Besoldung  u.  s.  w.  geben  die 
,,Dien^t\  orseliriften  für  die  diätarisch  Besoldeten 
(Zivilanwärtcr)  im  mittleren  Dienste",  gültig 
vom  I.  Mm  IQIO,  Aufschluß.  Nach  Abschluß 
der  Probezeit  können  die  Diätisten  zu  Aspi- 
ranten befördert  vxerdett. 

Die  Dienstaniaiiger  für  den  unteren  Dienst 
gehen  in  der  Hauptsache  aus  den  „ständigen 
Arbeitern"  hervor  <s.  Arbeitsordnung  für  die 
ständigen  Arbeiter). 

S(yma\  die  Dien^nfänger  des  mittleren  und 
unteren  Dienstes  demnächst  als  Eisenbahn- 
betriebs- und -polizeibeamte  verwendet  werden 
sollen  ergibt  sich  aus  den  auch  für  Sadisen 
geltenden  bundesrätlichen  Bestimmungen  über 
die  V Befähigung  von  r.isenbahnt>etrtebs-  und 
Polizdbeamten gültig  vom  1.  Mai  1906, 
welches  Mindestmaß  von  Kenntnissen  sie  sich 


zu  erwerben  und  welchen  ürfurUernlssen  sie 
zu  genügen  haben.  Wdche  weiter  gehenden 
Anforderungen  die  DienstanfiLnger  alsdann  in 

den  Prüfungen  zu  erfüllen  haben,  geht  aus 
der  ..Prüfungsordnung  für  IkMtnte  der  Staais- 
eisenbahnverwaltunu",  t,'ülti;j;  vom  I.April  1899, 
u.zw.  aus  dem  Teil  2:  Besondere Bestimmuns;en 
für  die  einzelnen  Beamtenstcllungen"  hervor. 

In  Sachsen  findet  eine  Heranzidiung  zur 
Prüfung  für  eine  Beamtcnstellevon  Amtswegen 
nicht  statt.  Die  Bediensteten  können  sich  nach 
Ablauf  der  in  den  .Besonderen  Bestimmungen 
für  die  einzelnen  Beamtenstellen  festgesetzten 
Vorberettungszeit  zur  Prüfung  melden.  Für  die 
diätarisch  Besoldeten  ist  eine  HOchstzeit  zur 
Meldung  vorgeschrieben.  Die  Abnahme  der 
Prüfungen  erfolgt  durch  Prüfungskommissionen. 
Soweit  diese  bei  der  Oeneraldirektion  bestellt 
sind,  findet  die  Abnahme  der  Prüfungen  hallv 
jährlich  statt.  Für  die  übriö^en  Prüfungen  ist 
kein  bestimmter  Zeitraum  vorgeschrieben,  sie 
werden  vielmehr  nach  Bedarf  abgenommen. 
Diese  Frist  heträql  1  ft,  bzw.  12  —  24  Monate. 
Eine  Zulassung  zur  dnttmaligen  Ablegung  der 
Prüfung  ist  nicht  angängig. 

Bei  den  säehsischen  Staatseisenbalinen  be- 
stehen aucl)  Prüfungen  für  die  erste  Anstellung 
und  für  die  Ekförderong.  Die  erslere  haben 
abzulegen; 

Die  Dienstanfänger  für  den  Dienst  zum  Bahn- 
wärter, Rottenführer,  Wächter,  Pförtner,  Zug- 
schaffner und  Wagenwärter,  Wagenmeister, 
.Materialaustjcber,  Maschinenu-arter  II.  und  I. 
Klasse,  Werkfuluer  und  Wagenmeister  l.  Klasse, 
Werkmeister,  Eisenbahnschreiber  und  Stations- 
aufseher, Eisenbahnassistenten  Bahnmeister, 
Tel^raphenwärter,  lelegraphenaufseher,  Tele- 
graphenmeister, Zeichner,  Feuermänner  II.  und 
I.Klasse  und  I  nkomntivführer. 

Beförderungsprüfungen  bestehen  zum  Boden- 
meister, Schirrmeister, Weichenwärter  I.Klasse, 
Ohersciiaffner,  Obervierkmeister,  Bahnhofs-, 
(jüter-  und  Kassenvorsteher,  Eisenbahnsekretär, 
Bausekretär,  zum  Vorstande  von  Betriebs- 
elektrizitätswerken, Heizhausvorsteher  und 
Bahnverwalter. 

Ein  Anspruch  auf  Anstellung  oder  Beförde- 
rung wird  durch  das  Bestehen  der  Prüfungen 
j  nicht  erlangt. 

Ohne  förmliche  Prüfung,  vonsiegend  nach 
dem  Orade  der  Tüchtigkeit  der  Beamten,  er- 
folgen die  Refnrdcrmif^en  /um  Oberbahnhofs- 
und  Obergütervorsteher  aus  der  Zalil  der  Bahn- 
hofs-, Güter-  und  Kassenvorsteher,  zum  Eisen- 
bahnober^«  'kk  tar  aus  der  Zahl  der  Eisenbahn- 
sekretäre, zum  Bahnverwalter  i.  Klasse  aus  der 
Zahl  der  Bahnverwalter  11.  Klasse,  zum  H«z- 
hausvorsteher  I.  Klasse  aus  der  Zahl  der  Hdz- 
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hausvnrsteher  II.  Klasse,  mm  Obertelegraphen- 
meister aus  der  Zahl  der  Tetegraphenmeister 
I.  Klasse  und  zum  Telegraphenmeister  I.  Klasse 
aus  der  Zahl  der  Telegraphenmeister  II.  Klasse, 

Prüfungen  sind  zurzeit  nicht  vorgesehen:  für 
Eisenbahngehilfinnen,  Bureau-  und  Kassen- 
diener, Botenmeister,  Fahrkartendrucker,  Stdn- 
druckcr  und  NX'erkstattatifseher. 

In  Baden  liat  die  Linstcllung  der  admini- 
strativen Anwärter  für  den  höheren  Etsen- 
bahnvenralttmfjsdienst  zur  Vorausset7iinp,  daß 
diese  zunächst  die  erste  Prüfung  zum  h()heren 
öffentlichen  Dienst  in  der  Justiz  und  inneren 
Verwaltunf^  (Rechtspraktikantenprüfunf^)  bestan- 
den haben.  Binnen  einer  Woche  nach  der 
Aufnahme  als  Rechtspraktikant  haben  sie 
sich  Ulli  Aufnahme  in  den  höheren  Finanz- 
dienst zu  bewerben  und,  ohne  die  Entsdieidung 
über  die  Aufnahme  in  letzteren  abzuwarten, 
sich  zunächst  mindestens  8  Monate  lang  in 
dem  Justizdienst  praktisch  vorzubereiten.  Werden 
sie  in  ^en  Finanzdienst  aufgenommen,  so  treten 
sie  nach  Ablauf  dieser  Zeit  in  den  Vorbereitungs- 
dienst bei  der  Finanzverwaltuni^  über  und 
werdet!  zu  Finanzpraktikanten  ernannt. 
Die  Finanzpraktikanten,  die  sich  dem  höheren 
Eisenbahnverwaltungsdienst  widmen  wollen, 
haben  die  Aufnahme  in  diesen  ein  Jahr  nach 
ihrer  Ernennung  zum  Finanzpraktikanten  nach* 
zusuchen.  '^'crden  sie  in  den  Eisenbahndiensf 
aufgenommen,  so  treten  sie,  nachdem  sie  eine 
Vorbereitungszeit  von  mindestens  einem  Jahr 
und  vier  Monaten  hei  der  Finan7\  erwaltung 
durchgemacht  haben,  in  den  Vorbereitungs- 
dienst bei  der  F'isenbahnverwaltimg  über,  der 
mindestens  ein  Jahr  dauert  und  sich  auf  die 
Beschäftifjiinfj  bei  verschiedenen  Dicnststellpn, 
lnspektionen  und  bei  der  Oeneraldirektion  er- 
streckt. Nach  BeendigunsT  dieser  Vorbereitung 
haben  sie  die  Stantspnifung  für  den  höheren 
Finanzdienst  (Finanzassessorenprüfung) 
mit  den  besonders  vorgeschriebenen  FSchern 
ans  dem  Gebiete  des  F.isenhahnwesens  abzu- 
legen. Die  in  den  Eisenbahnverwaltungsdienst 
öbemommenen  Finanzassessoren  wenfen  als- 
dann zum  Zweck  ihrer  weiteren  Aushildunji; 
18  Monate  lang  bei  äußeren  Dienststellen  be- 
schäftigt und  nach  Ablauf  dieser  Zeit  zur 
selbständigen  Dienstleistung  bei  Stationen  und 
Güterverwaltungen,  Betriebsinspektionen,  Zen- 
tralanstalten und  der  Generaldirektion  heran- 
gezogen. 

Bei  der  Besetzung  von  Stellen  des  höheren 
Eiseilbahnverwaltungsdienstes  kann  von  dem 
Nachweis  der  Norstehend  beschriebenen  regel- 
mäßigen V'oriMidunu  ahi',esclien  werden,  sofern 
der  zu  Ernennende  die  zweite  juristische  Staats- 
prüfung mit  Erfolg  abgelegt  und  seine  praklisdie 


',  Befähigung  fQr  den  Eisenbahndienst  nachge- 

i wiesen  bat 
Als  Anwärter  fQr  die  Stellen  des  höheren 
technischen  Dienstes  kommen  die  Diplom- 
ingenieure (Praktikanten)  des  Ingenieurbau* 
fodis  oder  Hochbaufechs  sowie  des  Maschinen- 
baufachs in  Frage.  Erstere  haben  eine  prakti- 
sche Vorbereitungszeit  von  3  Jahren  durch- 
zumachen und  spätestens  mit  Ablauf  des  4.  Jahres 
nach  der  Annahme  zum  Vorbereitungsdienst 
die  Staatsprüfung  abzulegen.  Die  Vorbereiüinfjs- 
zeit  der  Diplomingenieure  des  Mascliinenbau- 
fachs  dauert  nur  2  Jahre,  jedoch  müssen  sie 
vor  Zulassung  zur  DipiompriifunLj  bereits  eine 
einjährige  praktische  i  ätigkeit  abgeleistet  haben. 
Die  Staatsprüfung  müssen  sie  spätestens  mit 
Ablauf  des  3.  Jahres  nach  der  Annahme  zum 
Vorbereitungsdienst  ablegen.  Nach  bestandener 
Staatsprüfung  erhalten  die  Ingenieure  den 
Titel  »Regierungsbaumeister  •  und  w  erden,  so- 
weit sich  Gel^enheit  dazu  bietet,  in  der  Staats- 
venx'altung,  u.  zw.  zunächst  gleichfalls  zum 
Zweck  der  weiteren  Ausbildung,  beschäftigt 
N:1heres  ist  enthalten  in  den  im  hadischen 
Gesetzes-  und  Verordnungsblatt  vcrüffentlichten 
landesherrlichen  Verordnungen  vom  26.  Juni, 
2.  Juli  und  10.  Oktober  IQOö,  3.  August  1907, 
8.  Januar  1909  und  30.  April  1910. 

Für  die  Ausbildung  und  Prüfungen  der 
Dicnstanfänj^er  des  mittleren  und  niederen 
Dienstes  gelten  im  allgemeinen  ähnliche  Be- 
stimmungen wie  in  Preußen.  Soweit  es  sich 
um  die  demnächsti^e  Verwendung  der  Dienst- 
anfänger als  Eisen  bah  n-belriebs-  und  -polizei- 
bcamte  handelt,  finden  auch  hier  die  bereits 
■  mehrfach  erwähnten  bundesrätlichen  Befihi- 
'  fjunjisvor-ichriften  vom  l..\\ai  lOOö Anwendung. 
>Ä  tlclie  Kenntnisse  darüber  hinaus  von  diesen 
und  auch  von  den  anderen  in  den  Befähigungs- 
vorschriften nicht  genannten  Beamtenklnssen 
gefordert  werden,  ergibt  sich  aus  den  «Auf- 
j  nahmebestimmungen  für  Bewerber  um  mittlere 
und  niedere  Stellen  des  badischen  f  .isenhahn- 
und  Dampfschiffahrts-Verwaltungsdienstes"  in 
Verbindung  mit  der  Verordnung,  betreffend 
die  Vorbereitung  für  den  mittleren  nichttech- 
nischen Etsenbahndienst  vom  11.  März  1908. 
Danach  muß,  wer  zu  einem  Staatsdienst  im 
mittleren  nichttechnischen  Eisenbahndienst  ge- 
langen will,  abgesehen  von  dem  erfolgreichen 
Besuch  einer  deutschen  Mittelschule  (7  oder 
9  Jahreskurse)  eine  3-,  bzw.  2jährige  pi  aktische 
\'()rbereituii<^szeit  als  Eisenbahngehilfe  zu- 
rücklegen und  alsdann  die  Assistontcnprü- 
i  fung  bestehen. 

;  Für  die  Aufnahme  als  mittlere  technische 
i  Beamte  des  tiefbau-,  hochbau-,  maschinen-  und 
j  elektrotechnischen  Dienstes  kommen  in  der 
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Regel  Personen  in  Betracht,  die  die  Baugewerk- 
schute in  Karhruhemit  Erfolg  durchgemacht  und 

dieWerknieisterprürunji  bestanden  oder  die  t-int- 
gleichwertige  Vorbildung  aufzuweisen  haben. 

Der  etatsmäßigen  Anstelhing  hat  im  alt- 
gemeinen  mindestens  eine  einjährige  Probe- 
dienstzeit und  eine  zweijähripje  Dienstzeit  als 
niclitctatsnuilii^cr  Lieaiiitcr  voranzugclien.  An- 
wärtern für  obere  und  mittlere  Beamtenstellen 
wird  jcdocli  die  Eipen^diaft  als  nichtetats- 
mäßiger  Beamter  nach  Bestehen  der  maßgeben- 
den Prüfung  ohne  Ztirflcklegung  einer  Probe- 
dienstzeit verliehen.  Bei  Miütäran^nrtern  hat 
die  der  etatmäßigen  Anstellung  vorangehende 
Dienstleistung  als  nichtetatmiBiger  Beamter  nur 
ein  Jahr  zu  dauern. 

Für  die  erste  etatmäßige  Anstellung  der 
mittleren  und  unteren  Beamten  tcommen 
folgende  Amtsstellen  in  Betracht: 

a)  mittlere  Stellen: 

Eisenbahjijjehilfinnen,  Bureau-  und  AbfertiffUngs- 
l>e«mte,  Amtsstelle  Qehaltsklaase  11,  technische  bieamte 
Amtsstelle  Qehaltsklasse  II,  Vermessungsbeamte  in 
nicht  selbständiger  Stelluiq;; 

b)  untere  Stellen: 

.Matio>e:i,  Sciiiffsk.issiere,  Schiffsheizcr,  nreinscr, 
RottciitülircT,  \\'a^;fiiai!f>(.-hre!ber,  Lademeisti-r,  I5ahii- 
iind  \V'i-iclu'n*.irtcr,  Schirrniänner,  Srhnffner,  I^icntT, 
Schreibbeanite,  Lokoinoiivhei^cr,  Bau-,  Betriebs-, 
Werk-  und  Magazinaufschcr,  Maschinenwärter, 
Drucker,  Wagenrevidenten,  Maschinisten,  Schirr- 
meister, Telcgraphenmeister.  Bahnmeister,  technische 
Beamte  und  Zeichner  (untere),  Bureau-,  Abfertigun||;s- 
und  Vennessungsbeamtc  (untere). 

\X'o  für  bestimmte  Arten  von  .Amtsstcllen 
mehrere  Qehaltsklassen  vorgesehen  sind,  soll 
der  Beamte  seine  erste  Anstellung  in  der  Regel 
in  der  untersten  Gehaltsklasse  finden.  Das 
Vorrücken  in  die  höheren  nehaltskiassen  er- 
folgt nach  dem  Dienstalter  des  Beamten,  so- 
fern nicht  seine  Leistungen  und  Veru-endbar- 
keit  eine  ahu  eichende  Reliandlun^  befiründcn, 
also  ohne  weitere  Prüfung.  Pur  gewisse  Be- 
amtengruppen bestehen  noch  Gehaltsstufen  ftir 
wichtigere  Stellen,  in  die  das  Tinrüeken  nach 
Dienstalter  und  Tüchtigkeit  der  Beamten  erfolgt. 

Weiter  kAnnen  ohne  Ablegung  einer  ferneren 
Pröfun;4  iH'fnrdert  werden; 

Mittlere  nichttcchnische  Bureau-  und  Ab- 
fertigungsbeamte zu  SbrtionsvorstSnden,  Oftter- 
venxaltern  und  ßureauvorstehern, 

mittlere  technische  Beamte  zu  Werkstätten- 
Vorstehern, 

Zugmeister  zu  Zugrevisoren, 

Magazinaufseher  zu  Magazinmeistem, 

Wagenwärter  zu  Wagenrevidenten, 

Lademeister  zu  Hallenmetstem  u.  s.  w. 

Dagegen  ist  eine  weitere  PrQfung  z.  B.  ab- 
zulegen vor  der  Beförderung 

vom  Mafa-osen  zum  Untersteuermann  oder 
Schleppschifffihrer, 


vom  Bremser  zum  Schaffner, 

vom  Lokomotivheizer  zum  LokomotivfQhrer, 

vom  Schiffsliei/er  zum  Scliiffsniaschinisten, 
vom  Schaffner  zum  Zugmeister, 
vom  Untersteuermann  zum  Steueiniann, 
vom  Steuermann  zum  Schiffskapitän, 
vom  Bahn-  oder  Weichenwärter  zum  Vor- 
steher eines  Stationsamtes  V.  Klasse, 

vom  Vorsteher  eines  Stationsamtes  V.  Klasse 
zum  Vorsteher  eines  Stationsamtes  IV.  Klasse, 
j     Der  Übergang  von  einer  Dienststellung  in 
I  eine  andersartige  erfolgt  in  der  Regel  nur  auf 
'  Antrag  des  Beamten. 

hür  die  Abnahme  der  Prüfungen  bestehen 
für  die  einzelnen  Beamtenaiten  besondere 
Prüfungsausschüsse. 

Die  Anwärter  für  obere  Beamtenstellen  haben 
bd  Ablegung  der  Staatsprüfung  eine  Prüfungs- 
gebühr von  60  M.,  die  Oeometer  für  die  vor- 
geschriebenen 2  Prüfungen  zusammen  Ge- 
bühren von  40  M.  und  die  mittleren  nicht- 
technischen Beamten  für  die  Assistentenprüfung 
eine  Gebühr  von  20  M.  zu  entrichten.  Im 
übrigen  erfolyen  die  Prüfungen  unentgeltlich. 

Nach  den  in  Österreich  geltenden  Be- 
stimmungen darf  daselbst  niemand  zum  exe- 
kutiven Dienste  verwendet  werden,  der  sich 
nicht  vorher  über  die  seine  Dienstverrichtungen 
betreffenden  X'nrscliriften  fienaue  Kenntnisse 
verschafft  und  diese  durch  Zurücklegung  einer 
Probezeit  und  durch  entsprechende  Prüfungen 
nachj^evi  iesen  hat.  Das  l'nterbeamten-,  Diener- 
und Arbeiterpersonal  muH  im  allgemeinen  durch 
den  unmittelbaren  Dienstvorstand  in  periodi- 
schen Zwisdienräumen  eingehend  über  die  ein- 
schlägigen Vorst'hriften  belehrt  und  auch  ge- 
prüft werden.  Im  ^aii  eines  ungenügenden 
Prüfungseri;el>nisses  sind  die  Bediensteten  ent- 
weder in  den  Vorschriften,  in  denen  sie  ver- 
sagt haben,  einer  Nachprüfung  zu  unterziehen 
oder,  falls  Gefahr  für  den  Dienst  vorhanden 
ist,  zeit\reili<:  aus  diesem  herauszunehmen 
(Prüfungsvorschrift  für  den  niederen  Staats- 
eisenbahndienst, gültig  vom  I.  Juni  1909. 

Tür  die  Aufnaliinr  in  den  Dienst  der  österr. 
Staatsbahnen  sind  den  Bewerbern  um  eine 
Anstelhingals  Beamter  (Beamtenaspirant),  Unter- 
beamtcr  oder  Diener  bestimmte  Aufnahms- 
bedingungen vorgeschrieben.  Sie  müssen  da- 
nach die  österreichische  Staatsbürgerschaft  be- 
sitzen, dürfen  zur  Erlangung  eines  öffentlichen 
.\mtes  nicht  unfähig  sein,  müssen  ein  Alter 
zwisciien  IS  und  35  Jahren  haben  sowie  von 
gesunder  Körpert>eschaffenheit  sein;  es  wird 
ferner  gefordert  die  Kenntnis  der  dent'^chen 
Sprache  und  die  für  den  betreffenden  Dienst- 
pusten verlangte  besondere  Vorbildung  sowie 
1  ein    ehrenhaftes   Vorletwn  ■  (Dienstordnung 
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für  die  Bediensteten  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen, gültig  vom  7.  April  18Q8,  §  5). 

Von  Bewerbern  um  eine  Anstellung  als 
Unterbeamter  oder  Diener  wird,  abgesehen 
von  dem  et^a  crfonlerlichen  Nachvioisc  der 
die  spezielle  Voraussetzung  für  die  Erlangung 
einzelner  solcher  Posten  bildenden  besonderen 
Fachkenntnisse  ein  bestimmtes  Maß  an  all- 
gemeiner Schulbildung  gefordert  (Besuch  einer 
aligemeinen  Volksschule  fQr  Bewerber  um 
Dienerposten,  Besuch  einer  Bfirger-,  Qewerbe- 
oder  Unterrealschule  pp.  für  Bewert)er  um 
Unterbeamtenposten,  die  erste  Anstellung^  im 
niederen  Staatseistnbalindicnst  bilden). 

Bei  Besetzung  von  Beamtenposten,  die 
juridische  oder  technische  Kenntnisse  erfordern, 
können  nur  solche  Bewerber  berücksichtigt 
werden,  die  die  Absolvierung  der  rcclits-  und 
staatswiSsenschaftlichen  Fakultätsstudicn  und 
die  für  die  Aufnahme  in  den  Staatsdienst 
vnrö;e^(.-h rieben en  Staatsprfifunjjen,  bzw.  die 
Absolvierung  der  Studien  an  einer  technischen 
Hochschule  und  die  an  einer  technischen  Hoch- 
schule des  Inlandes  abgelegten  Staats-  oder 
Diplomprüfungen  aus  jenen  Fächern,  deren 
Kenntnis  für  den  angestrebten  Dienstposten 

erfordert  wird,  auszuweisen  in  der  La^e  sind. 

Bewerber  um  sonstige  Anstellungen  als 
Beamte  (Beamtenaspiranten),  mit  Attsnalime  des 
Kanzlei-  (Manipulations-)  Dienstes,  müssen,  falls 

sie  nicht  in  dem  k.  u.  k.  Heere  pp.  als  aktive 
Offiziere  t^edient  haben,  den  Nachweis  einer 
entsprechenden  Vorbildung  erbringen.  Dieser 
Nachweis  ist  7u  führen: 

a}  Durrii  das  Zeugnis  über  die  voUständiKC  Ab- 
solvicruii};  eiiu-s  ( )hcttryniiKi--iu;ns,  einer  Olicrreal- 
scluik  oder  einer  hinsichtlicli  des  Bildungsgrades 
dic>eti  gleich  2U  achtenden  anderen  inündwchen 
l-etiratistalt, 

b)  Durch  die  Auszüge  aus  den  Klas-sifikations- 
listen  der  Militärbiidungsanstalten  des  k.  u.  k.  Heeres 
n.  &  w., 

c)  Durch  das  Zeugnis  über  die  mit  Sutern  Erfolge 
bestandene  Befihigungsprüfung  zum  Einjihrig-Frei- 
willigen-Dienst. 

Für  Beamtenstellen  im  Kanzlei-  (Manipula- 
tions-) dienste  genügt,  die  sonstige  Eignung 
vorausgesetzt,  der  Nachweis  der  ffir  Unter- 
beamte vorgeschriebenen  Schulbildung. 

Nach  Ablauf  einer  praktischen  Ausbildungs- 
zeit von  bestimmter,  für  die  verschiedenen 
Kategorien  verschieden  bemessener  Dauer  haben 
sich  sowohl  die  Bewerber  um  Unterbeamten-  und 
Dienerposten,  die  erste  Anstellungen  im  niede- 
ren Fisenbahndienste  bilden,  wie  auch  die  An- 
wärter für  Beamtenposten  im  mittleren  Eisen- 
bahnbetriebs- und  Verwaltungsdienst  Dienst- 
prüfungen abzulegen. 

Die  als  Voraussetzung  für  die  Erlangung 
von  Posten  des  niederen  Eisenbahndienstes 


nachzuweisenden  besonderen  Fachkenntnisse, 
ferner  die  mindeste  Dauer  der  von  den  Be- 
werbern um  solche  Posten  zurückzulegenden 
Ausbildungszeit,  sowie  endlich  die  Gegenstände 
der  abzulehnenden  Dienstpriifungen  sind  im 
»Besonderen  Teil"  der  Prüfungsvorschrift  für 
den  Gliederen  Staatseisenbahndienst  vom  I.Juni 
190Q,  §  10,  für  jede  einzelne  Dienstklasse  der 
Unterbeamten  und  Diener  enthalten.  Außer 
den  dort  aufgefOhrten  PrOfungsgcgenstanden 
kommen  bei  den  Dienstprüfungen  für  alle  in 
die  Kategorie  der  Unterbeamten  gehörigen 
Posten  noch  folgende  in  Betradit:  Die  Dlenst- 
ordnuntj  für  die  Bediensteten  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  samt  Qebülirenregulativ,  die  Sta- 
tuten der  Altersversorgungsinstitute,  die  Eisen- 
bahngeographie des  eigenen  Bezirkes,  die  das 
Personal  berührenden  Rcstimmimgen  dcrFisen- 
bahnbetriebsordnung,  da.s  Statut  der  Kranken- 
kasse sowie  die  widitigsten,  das  Personal  be- 
rührenden Bestimmungen  des  Statutes  für  die 
berufsgenossenschaftliche  Unfaiiversicherungs- 
anstalt  der  ftsterr.  Staatsbahnen. 

Zur  Ahnahme  der  Dienstprüfungen  für  die 
Posten  des  niederen  Eisen  bah  ndienstes  sind 
bei  jeder  Staatsbahndirektion  standige  PrQfungs- 
küinniissionen  bestellt. 

Bewerber,  die  als  Kandidaten  für  einen  Be- 
amtenposten fm  mittleren  Eisenbahnbehiebs- 
und  Verwaltun>isdienst  aufgenommen  wurden, 
sind  3  Monate  lanfr  im  Telegraphendienste  aus- 
zubilden und  haben  nach  Schluß  dieser  Aus- 
bildungszeit die  Signal-  und  Telegraphen- 
prüftinif  abzulegen.  Nach  Alilepun^f  dieser 
Prüfung  haben  sich  die  Kandidaten  des  mittleren 
Eisent^nbetriebs-  und  Verwaltungsdienstes 
einem  besonderen  Eisenbahnfactihildiin;^s- 
dienste  zu  unterziehen.  Zunächst  sind  sie  auf 
die  Dauer  von  4-7  Monaten  im  exekutiven 
Vericchrsdienst  auszubilden  iirui  haben  sich 
nach  Ablauf  dieser  Frist  einer  Fachprüfung 
aus  den  für  den  Verkehrsdienst  geltenden  In- 
struktionen und  sonstigen  Vorschriften,  der 
Verkehrsprüfung,  zu  unterziehen.  Nach  be- 
standener Verkehrsprüfung  sind  die  Aspiranten 
(Volontäre)  auf  weitere  3  Monate  in  dem 
Dienstzweige  auszubilden,  für  den  ?ic  bestimmt 
sind,  und  haben  danach  eine  Fachprüfung  aus 
den  allgemein  für  den  Staatseisenbahndienst 
und  speziell  für  den  betreffenden  Dienstzweig 
geltenden  und  nicht  schon  in  eine  der  vor- 
hergegangenen Prüfungen  einbezogenen  In- 
struktionen und  Vorschriften  abzulegen. 

Diese  Fachprüfungen  sind  für  die  einzelnen 
Dienstzwetge  verschieden,  u.  zw.  haben  abzu- 
legen: 

1.  die  Kandidaten  des  allgemeinen  Verwal- 
tungsdienstes die  adminisb^tive  Fachprüfung, 
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2.  dir  Kandidaten  iKs  Rnu-  und  Bahnerhai- 
tungsdienstes  die  bautechnische  Fachprüfung, 

3.  die  Kandidaten  des  Zugförderungs-  und 
Werkstättendiensles  die  maschinentechnische 
Fachprüfung, 

4.  die  Kandidaten  des  exelcutiven  Betriebs- 
dienstes, die  des  kommerziellen  Dienstes  und  des 
EinnahmenkontroUdienstes  die  kommerzielle 
Fachprüfung, 

5.  die  Kandidaten  des  Rechnungs-  und 
Matcrialdienstcs  die  Fachprüfung  aus  den  Ver- 
reclmungsvorsciiriften. 

Von  allen  Beamten  abzulegen  ist  schließlich 
die  Fachprfifiing  ans  den  Vorschriften  für  den 
Eisen  bah  nkriegsvc  rkchr. 

Jedem  Bcamtoi,  der  eine  dieser  FachprOfun- 
f^cn  bestanden  hnt,  bleibt  es  unbenommen,  zur 
Erhöhung  seiner  Qualifikation  sich  der  gleichen 
Prüfung  auch  aus  den  fflr  andere  Dienstzweige 
vorgesclniebcnen  Prüfun^cgensttnden  zu 
unterziehen. 

Audi  fOr  die  vorgenannten  Priifiangen  sind 
am  Sitze  der  Staatst>ahndirektiünen  ständige 
Prüfungskommissionen  bestellt,  die  entweder 
nach  Bedarf  oder  zu  besliinniten  Terminen  im 
Laufe  des  Jahres  die  Prüfungen  vor;'unehiiien 
haben.  Die  Ladungen  zu  sämtlichen  f'rülunf^en 
erfolgen  von  Amtswegen.  Jedem  Kandidaten, 
der  eine  Prüfung  bei  der  erstmaKgen  Ablegung 
nicht  bestanden  hat,  ist  nur  eine  einmalige 
Wiederholung  gestattet  Eine  zweite  Wieder- 
holung kann  nur  ganz  ausnahmsweise  und  aus 
bes  n  I  ;s  zu  berücksichtigenden  Gründen  be- 
willigt werden.  Sämtliche  I^rüfungen  sind  un- 
entgeltlidi. 

Die  Ablegung  der  für  eine  Stelle  vorgeschrie- 
benen Prüfung  befähigt  den  Kandidaten  zur 
selbständigen  Ausübung  des  Dienstes,  gewährt 
aber  für  sich  allein  noch  keinen  Anspruch  auf 
die  Stelle.  Die  Entscheiduntj  über  die  \x  irkliclie 
Verleihung  der  Stelle  erfolgt  vielmehr  von 
Amtswegen  unter  Berücksichtigung  des  dienst- 
lichen und  außerdienstlichen  Verhaltens,  der 
praktischen  Bewährung,  des  Dienstalters  und 
der  vorhandenen  Vakanzen. 

In  Helgicn  erfolgt  die  Aufnahme  der  Be- 
diensteten auf  Grund  freien  Wettbewerbs,  in 
Frankreich  auf  Orund  einer  Aufnabms- 
Prüfung,  die  für  die  einzelnen  Dienstzweige 
genau  geregelt  ist. 

Was  die  Ausbildung  des  Personals  betrifft, 
so  bestehen  hierüber  in  den  beiden  genannten 
Ländern  keine  bestimmten  Normen.  Die  Be- 
diensteten liabcn  sicli  die  Kcnninisse  in  Aus- 
übung des  Dienstes  zu  erwert>en,  wol>ei  sie 
von  ihren  Vorgesetzten  st<indi(^  überwacht 
werden.  In  Belgien  bestehen  kemerlei  weitere 
Prüfungen  zum  Nachweis  der  Befähigung  für 


höhere  Dienstposten;  es  erfolgt  auch  die  Be- 
förderung auf  Grund  des  freien  Wettbewerbs. 

In  der  Schweiz  haben  Anstellungswerber 
für  den  höheren  Dienst  die  Absolvierung 
einer  technischen  Hoclischulc  oder  einer 
Universität,  für  den  mittleren  Dienst  ein  Ab» 
.gan^s/euRnis  einer  gewerblichen  Faclisciiule, 
bzw.  Mittelschule  nachzuweisen.  Sie  werden 
in  der  Regel  einer  Vorbereitung  unterzogen, 
deren  Erfolg  durch  eine  Prüfung  festgestellt 
wird.  Für  die  einzelnen  Dienstgruppen  (Loko- 
motivführer, Anwärter  des  Stations-  und  Ex- 
peditionsdienstes, Zugsführer,  Kondukteure 
U.S.W.)  bestellen  besondere  Prüfungen ;  hierbei 
wird  vielfach  auch  die  Kenntnis  einer  fremden 
Sprache  gefordert.  Das  gesamte,  beim  Betriebs- 
dienst beschäftigte  Personal  ist  durch  fort- 
gesetzte Instruktion  und  Belehrung  durch  die 
votgesetzten  Stellen  auf  der  Höhe  seiner  Auf- 
gabe /u  erhalten,  und  wird  periodischen 
i^rüfungen  in  der  Weise  unto'zogen,  daß 
jeder  Angestellte  mindestens  alle  vier  Jahre 
:  zur  Prüfung  gelangt.  Außerdem  hat  jeder 
j  Angestellte  anläßlich  seiner  Beförderung  oder 
!  Versetzung  in  eine  andere  Dienstkategorie 
sich  über  die  für  den  neuen  Diensikreis  er- 
forderiichen  Kenntnisse  durch  eine  l)esondere 
Prüfung  auszuweisen. 

In  Italien  hatien  sich  zwecks  Aufnahme 
alle  Reveerher,   ansf^enommen  Inj^enieurc  imd 
Kechtslizentiaten,  die  auf  Grund  ihrer  Studien- 
zeugnisse ausgewählt  werden,  einer  Auftiahms- 
prüfung  und,  wenn  eine  große  Anzahl  von 
Bewerbern  vorhanden  ist,  einem  Wettbewerb 
zu  unterziehen.  Hierauf  erfolgt  eine  vorläufige 
V^erwendung   in  der  Dauer  von  mindestens 
einem  Jahre  (bis  zu  18  Monaten),  worauf  bei 
entsprechendem    Erfolg    die    definitive  Er- 
nennung stattfindet.    Jene   Bediensteten,  die 
sich   um  die  Stelle  eines  Stationsvnrsfandes, 
eines  Tclcgrapliisten  oder  eines  Lokotiioiiv- 
führers  bewerben,  haben  sich  einer  Befähigungs- 
pnifunf^  7U  unterziehen,  die  vor  einer  von  der 
I  Regierung  ernannten  Kommission  abzulegen  ist 
j     Beiden  nordamertkanischen  Eisenbahnen 
I  muß  der  Anfänger  in  der  Rcfrel  Tihne  Rück- 
j  sieht  auf  seine  allgemeine  Vorbildung  und  ganz 
gleich,  ob  er  dem  technischen  oder  nichttech* 
!  nischen  Dienste  angehört,  auf  der  untersten 
I  Stufe  des  Dienstzweiges  beginnen.  Bewährt  er 
sich  im  praktischen  Dienste,  so  stehen  ihm  an 
I  sich  alle  Stellen  offen.  Auf  eine  außerhalb  des 
I  praktisclien  Dienstes  erworbene  Fachbildung 
I  wird  ^euoluilich  kein  Wert  gelegt,  oft  genug 
setzt  man  sich  bei  der  Besetzung  von  Stellen, 
die  an  sich  eine  fachtechnische  Vorbildung 
I  wünschenswert  erscheinen  lassen,  über  den 
j  Mangel  einer  solchen  hinweg. 
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Alletditt'f^s  liai  >^ich  die  American  Railvc-nv 
Association  schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
damit  beschiftigt,  für  die  Annahme  desEisen- 
bahnhotrichspcrsonals  Regeln  aufzustellen,  da- 
mit die  t:rfordernisse,  die  an  die  körperliche 
Tauglichkeit  und  die  dementanen  Kenntntsse 
der  Bewerber  gesteUt  werden,  wenigstens  im 
allgemeinen  übereinstimmen.  So  hat  die  Asso- 
ciation am  5.  April  1905  Bedingungen  ange- 
nommen, die  nicht  nur  bei  der  ersten  Annahme 
der  Hesx'crhcr,  <^nndern  auch  bei  der  späteren 
BelorderuHK  in  iiühcrc  Steilen  u,  s.  w.  An- 
wendung finden  sollen.  Sie  betreffen  das  Seh- 
vermögen, das  (lehör,  amiere  pliysisclic  Er- 
fordernisse und  Kenntnisse  (Lesen,  Schreiben, 
Rechnen  in  den  4  Spezies»  genügende  Auf- 
f;»«:<;iinj,"^gabe  tind  Sprach  kenntnis  sovie 
Kenntnis  der  Dienstpilichten). 

Dieser  Beschlulj  vom  5.  April  1905  über 
die  Annahmebedingungen  des  Betritt  ^Personals 
bedeutet  sicherlich  einen  erheblichen  I  ortschritt, 
er  üeigt  auch  zugleich,  daß  die  ganz  und  gar 
willlcärliche  Einstellung  von  Personal,  die  bis- 
her als  allein  richtiger  Grundsatz  an»jcschen 
worden  war,  mit  einem  sicheren  Eis<^bahn- 
betrieb  als  nicht  veitragrlich  allmählich  erkannt 
wird.  Trot/.deni  "^iiul  diese  Redin^iini^en  aber 
immerhin  erst  als  ein  Anfang  zu  betrachten. 
Umfangreichere  Dienstpriifungen  kennt  man 
bei  den  amerikanischen  F.isenbahnen  nicht,  für 
die  Beförderung  in  höhere  Stufen  gibt  viel- 
mehr, wie  erxt'ähnt,  die  praktische  Befähigung 
die  nächste  Anwartschaft.  Dienstalterevorzügc 
läßt  man  im  alli^cTiicincn  nicht  Reifen,  «;o  daß 
in  ailt'ii  Dienslstulcii  die  versciiiedeiistcn  Lebens- 
alter vertreten  sind.  In  der  Regel  halt  man 
jedoch  darauf,  daß  bewährte  Krnfte  möglichst 
schnell  in  ihrer  Stellung  aufrücken,  so  daß  an 
den  verantworhingsvollsten  Posten  im  Durch- 
schnitt Männer  im  licsicii  Lebensalter  ange- 
troffen werden  (s.  Hoff  und  Schwabach,  Die 
nordamerikanischen  Eisenbahnen). 

Nach  ähnlichen  Gniiuisatzc-n  wie  bei  den 
nordnmerikanischen  Lisciibaluien  wird  in  En  Ir- 
land verfahren,  indem  auch  hier  der  Schwer- 
punkt auf  eine  grßndüche  kaufmännische  Vor- 
bildung und  ßeschäftHrhe  Gewandtheit  l^pI  jt 
wird.  Indessen  geht  man  auch  bei  den  englischen 
Bahnen  schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  mehr 
und  mehr  zu  finer  systematischen  Ausbildung 
des  Eisenbahnpersonals  durch  Unterricht  in 
zahlreichen  Eisenbahnschulen  über,  auch  wird 
in  gewissem  Umfange  bereits  von  den  Bedien- 
steten die  Abk'crunr^  vnn  facliliclien  Prüfungen 
verlangt  (vgl.  Artikel  Eisenbahn.schulcn). 

Literatur:  Bulletin  de  la  Commission  internatio- 
nale du  ConsTte  des  cbemins  de  fcr.  1900.  Bd.  XIV. 
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Ausbinden  der  Achsen  (to  replace  a  pair 
qf  wheds;  enUver  un  train  de  roues;  smoniare 
I  una  a^i^  tU  nufte)  heißt  das  Losnehmen  der 

Räderpaare  von  einem  Ealirxeng.    l'nter  dem 
I  Begriff  A.  wird  meist  das  Aus-  und  Einbinden 
(Wiedereinfflgen  der  Rftderpaare  in  das  Fahr- 
zeug) verstanden.  Dem  A.  muP»  stets  die  Ab- 
!  nähme  der  Achsgabelverbindungen  sowie  der 
I  etwa  vorhandenen  Bremsenbestandteile,  inso- 
I  weit  diese  unterhalb  der  Achsen  an>:^e  Ii  rächt 
sind,  vorausgehen;  bei  Lokomotivtrieb-  und 
Kuppelrädern  sind  auch  die  I  reib-  und  Kuppel- 
'  Stangen  sowie  Teile  der  Steuerung,  zuweilen 
I  auch  Ralimenverliiiuiunf;eri  abzunehmen. 

Das  A.  selbst  erfolgt  gewöhnlich  durch  Hoch- 
heben des  Fahrzeugs  mittels  Kranen,  versetz- 
bnrer  I  lebebncke  oder  fe«;b;tehcnder  Hebewerke. 
Letztere  Einrichtung  iüt  besonders  für  das  A. 
der  Drehgestelle  vier-  oder  sechsachsiger  Wagen 
I  in  Anwendung,  um  diese  Arbeit  in  tunlichst 
kurzer  Zeit  zu  bewirken  (s.  Hebevorrichtungen). 
Einzelne  Achsen  von  Lokomotiven  und  Tendern 
werden  auch  in  der  Weise  \ow  l'ahrzeug  ge- 
trennt, daß  man  das  betreltendc  Räderpaar 
j  auf  ein  versenkbares  Oleissiück  (Vcrscnkvor- 
1  richtung,  Versenktisch)  stellt  und  nach  Unler- 
'  s(fit7t!ng  des  Fahrzeu;^-.  das  Rädcrpanr  nach 
abwärts  in  einen  unter  dem  üleis  befmdlichen 
Kanal  hinablaßt 

Eias  A.  erfolgt,  abgesehen  von  Räderaus- 
wechslungen  tiehufs  zeitweiser  Untersuchung 
!  der  Achslager  und  Lagerföhningen  oder  zur 
.Ausführiniß  von  Instandsetzungen  an  tlen  i,fe- 
nannten  Bestandteilen,  bei  Lokomotiven  auch 
1  zur  Herstellung  von  Ausbesserungen  an  Bestand« 
teilen,  die,  solange  die  Räderpaare  im  Fahr- 
I  zeug  sind,  unzugäncjlicb  bleiln  n.  In  tten  beiden 
,  ersten  Fällen  lolgt  steib  dem  A.  das  Öffnen 
der  Lagergehäuse  sowie  meist  auch  die  Erneue- 
run;^  des  St hniierinaterials.  Hei  den  meisten 
I  Verwaltungen  wird  das  Datum   der  letzten 
I  Ausbindung  an  geeignder  Stelle  des  Fahrzeugs 
■  (bei  XX'apen  an  den  Langlräpern)  mit  Ölfarbe 
]  vorgemerkt  Schützeahqfer  sau 

I     KnMmai^hMMne  ^hw  off  atdts;  rwbids  de 
ramonagc;  robiiietti  di  soffiamcnto)  an  Kesseln 
i  dienen  zum  Auslassen  der  obersten,  mit  fetten 
I  Schlammteilen    durchsetzten  Wasserschicht. 
•  Diese  Hähne  sind  daher  seitlich  an  den  K'esst  ln 
in  der  Höhe  des  \X'asserspiege!s  angebracht. 
Die  Abfuhr  der  mit  Schlamm  veruni einigten, 
i  zum  Spucken      Mitreißen  von  Wasser  -  Ver- 
'  nnlassung  gebenden  Schicht  erfol'^t  in  der  He.uel 
unter  Dampfdruck.   Diese  Hähne,  von  denen 
die  Ausführung  der  Bhm  off  codt  Comp,  die 
größte  .Ausbreitung  (baupts.ichlich  in  Amerika) 
gefunden  hat,  unterscheiden  sich  von  den  ge- 
I  wöhnlichenAblaßhabnen  hauptsachlich  dadurch. 
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daH  durch  Eiiisclialliing  einer  schiefen  Ebene 
unter  dem  Handgriff,  vor  Eintritt  der  Dreh- 
bewegung -  sovohl  beim  Offnen  als  auch 
beim  SchheBen  -  eine  achsiale  Bewegung  des 
Hahnwirbels,  d.  h.  ein  Abheben  des  Hahn- 
wirbels vom  Hahngehäuse  bewirkt  wird;  bei 
«ler  folgenden  Drehbewegung  geben  daher, 
weder  beim  Öffnen  noch  beim  Schließen,  die 
unvcrnunlüch  z>»'ischen  Wirbel  und  Gehäuse 
eingedrun^enLii  Schlemmteile  zum  Verreiben 
der  abzudichtenden  I'lficlR-n  Anlaß.  A.  dieser 
Art  sind  am  Kontinente  selten,  in  Amerika 
aber  fast  als  Regel,  auch  an  Lokomotiven  an- 
gebracht. Statt  der  Hflhne  finden  auch  Ventile 
Verwendung. 

Audllhrüignal  (siartinfr  signal;  signal 
de  soriie;  segnale  d'usciui),  l  in  i\ststehendes 
Signal,  das  anzeigt,  ob  die  Ausfahrt  aus  einem 
Bahnhofe  erlaubt  ist  Es  wird  verwendet  auf 
Bahnhöfen  mit  Ausweichgleisen,  aber  auch  auf 
Bahnhöfen  ohne  solche  Gleise  bei  Streckcn- 
blockung  (s.  d.)  oder  ?ur  Festlegung  fernbe- 
dienter Weiclien,  <lie  von  ausfahrenden  Zügen 
gegen  dir  Spit/r  betalircn  werden  (s.Si'jnalvt'e'^en). 

Ausfuhrgüter  nennt  man  die  zur  Ausfuhr 
Ober  dIeZollgrenze  bestimmten  Qfltersendungen, 
hinsichtlich  deren  tlie  /ollgesetzlichen  Bestim- 
mungen zu  beachten  sind  (s.  Zollwescn). 

Ansfiihrterlte  (export-tariff;  tarif  d'expor- 
'  tation;  tariffa  dl  c^portazianr)  sind  Tarife  (lokale, 
bzw.  direkte)  mit  ermäßigten  Sätzen,  die  zur 
Begünstigung  des  Exports  eines  Staates  für 
die  Beförderung  bestimmter  Artikel  nach  dem 
Auslande  erstellt  werden. 

A.  werden  häufig  unter  der  allgemeinen  Be- 
zeiclnninf^  von  Ausnahmetarifen  eingeführt  und 
charakterisieren  sich  öfters  dadurch,  daß  sie  in 
einer  bestimmten  Relation  nur  nach  einer  Rich- 
tung (also  nicht  in  der  Q^enrichtung)  gnrthrt 
werden.  Gewisse  Ausfuhrgüter  genießen  schon 
laut  I  -okaltarif  bei  Aufgabe  nach  dem  Ausland  gön- 
stigereTransportbedingungens-AttSlandsvericehr. 

Ausfuhrverbote  (non-exportation;  Prohibi- 
tion d'exportation;  divieto  di  esportazione) 
(Ausfuhrbeschränkungen)  verpflichten  die  Eisen- 
bahnen des  Landes,  in  dem  bestimmte  A. 
bestehen,  die  ihnen  unterworfenen  Oefjen- 
ständc  nach  ausländischen  Bestitiuiiungs- 
stationcn  nicht  zu  befördern.  A.  sind  im  all- 
gemeinen nur  7eit\xeise  für  einzelne  Gegen- 
stände beim  Eintritte  außerordentlicher  Um- 
stände oder  aus  sonstiger  gesundheits-  oder 
sicherheils[i()li/eilicher  Rücksicht  zulässig  (vgl, 
Vercinszollgcsetz  vom  I.Juli  1869).  A.  kommen 
öfters  bei  Mißernten  für  Getreide,  Futtermittel 
u.  dßl.  vor,  außerdem  werden  in  Kriegszeiten 
auch  A.  für  Kriegsbedürfnisse  (Waffen,  Muni- 
tit)n  u.  dgl.)  erlassen. 


Ausgabenetat,  ist  der  Voranschlag  über 
die  für  eine  bestimmte  bevorstehende  Einanz- 
periode  in  Aussicht  getiommenen  Ausgaben; 
s.  auch  Betriebsetat,  femer  bei  Rechnungs- 
wesen unter  „Budfjet". 

Ausgabenkontrolle,  jener  Teil  der 
Betriebskontrolle,  der  die  ziffermäßige  und 
sachliche  fVCifun^  der  einzelnen  Betriebsaus» 
gaben  zum  Gegenstand  hat. 

fimanerie  compensee;  aste  di  timoneria  a  cam- 
pensazione)  -  richtiger  Ausgleichbremsgestänge 
-  bezeichnet  jene  konstruktive  Durchbildung 
des  Bremsgestäni^es  (Bremsklofz^ehänge,  Tra- 
versen, Obersetzungs-  und  Zwischenhebel,  Zug- 
nnd  Drudestangen  und  Bremswdie),  die  ein 
gleichzeitiges  und  unter  gleichem  Druck  vor  sich 
gehendes  Anpressen  aller  auf  je  ein  Räderpaar 
wirkenden  Bremsklötze  gewährlei$tet(s.Bremsen). 

AusgldchlNilfor  (compensatio  ^40far; 
pareU  compensateurpourfrs  fompons ;  respingenie 
compensatore)  bezeichnei  eine  solche  Durch- 
bildung der  StoBvorrichtung  an  der  Wagcn- 
brust,    die,   durch  Verbindung   der  beiden 
Buffer  mit  Querausgleichhebel  oder  Winkel- 
hebeln und  Verbindungsstange,  eine  auch  in 
'  clen  Balinkrümnnin^en  ifleichbleibende  Pressung 
,  zwischen  den  Bufferscheiben  zweier  zusammen- 
'  gekuppelter  Wagen  gewährldslet  (s.  Buffer 
I  und  Wagen). 

i     Ausgleichfonds.  Die  Aufgabe  eines  A.  be- 
I  steht  im  allgemeinen  darin,  Überschüsse  guter 
Jahre  anzusammein,  um  in  schlechten  Jahren 
i  Mindererträfxnissc  zu  ergänzen  oder  f'ehlbetr.lge 
I  aus  den  angesammelten  Beständen  des  l'onds 
I  decken  zu  können.  Ein  A  hat  demnach  den  Vor- 
teil, der  rinanzgebanin<j;  sjrAßere  Oleichmäßig- 
keit zu  sichern.  Diese  Sicherheit  ist  jedoch  nur 
I  dann  gewährleistet,  venu  Entnahmen  aus  dem 
Eonds  nur  in  jenen  Notfällen  stattfinden,  die 
sich  aus  Schwankungen  der  wirtschaftlichen  Lage 
ergeben,  und  wenn  der  durch  Entnahmen  ge- 
schwächte Fonds  möglichst  rasch  wieder  auf- 
gefüllt wird. 

Die  A.  von  Staatseisenbahnen  haben  noch 
einen  besonderen  Zweck.  \X  o  snk  lie  Fonds  nicht 
vorhanden  sind,  können  the  schwankenden  Er- 
trägnisse der  Staatseisenbahnen  ^rulk  Störungen 
im  allgemeinen  Staatshaushalt  verursachen.  Die 
Schwankungen  in  den  Eisenbalineilräfinisscn 
la^n  sich  nicht  beseitigen;  sie  sind  eine  natür- 
liche Folge  des  engen  Zusammenhanges,  der 
zwischen  deti  rivenbahneilr.umi^isen  und  den 
I  sich  immer  wiederholenden  Schwankungen  des 
I  Wirtschaftslebens  besteht.  Die  Störungen  des 
allgemeinen  Staatshaushaltes  können  also  mir 
I  dadurch  vermieden  werden,  daß  zwischen  Staats- 
1  und  Eisenbahnfinanzen  ein  A.  eingeschaltet  wird. 
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der  in  'Tiitfii  hliren  die  Erübrigungen  der 
Staatseisciibainu  [1  aufnimmt,  um  in  schlechten 
Jahren  an  Stelle  lies  allgemeinen  Staatshaus- 
haltes für  die  Deckunij  etwaiger  Fehlbeträge 
der  Staatsbahnen  eintreten  zu  können. 

Em  A.  bietet  aber  nicht  nur  rein  finanz- 
uirtschaftlicfie,  sondern  auch  sozialpolitische 
und  ökonomische  Vorteile. 

Sozialpolitische  Vorteile  dadurch,  daß  er  die 
Fiscnlialuivenx'altung  in  ilircn  Leistungen  un- 
abhängiger von  den  Schwankungen  de*?  Wirt- 
schaftslebens macht,  daß  er  dadurch  eine  gleich 
mSfiigere  Vergebung  von  Arbelten  und  Liefe- 
rungen gestattet,  daß  infolpccicssen  die  Industrie 
gleichmäßiger  beschäftigt  worden  kann  und  in 
Zeiten  wirtschaftlichen  Niederganges  nicht  in 
dem  Maße  /u  Arbciterentlasstingen  penr'jtigt, 
in  Zeiten  wirtschaftlicher  Hochkonjunktur  nicht 
derart  mit  Auftrag  fiberhfluft  wird,  wie  es 
SDrist  dei  Kall  ist.  Ahnliche  W'irkiinpjen  ergeben 
sicii  Ulf  die  Bauarbeiten,  die  die  Staatsbahn- 
verwaltung selbst  ausfOhrt. 

Ökonomiscln'  \*(iiieik'  bietcf  ein  A.  ilaiiurcli. 
daß  die  Eiscnbahnverwaltung,  wenn  sie  unab- 
hängiger von  den  Sdivanicungen  der  Finanz- 
lage ist,  ihre  Anschaffungen  nicht  auf  die  Zeiten 
der  Hochkonjunktur,  also  auf  die  Zeiten  hoher 
Preise  zusammendrängen  muß,  sondern  sie  auch 
in  Zeiten  wirtschaftlicher  Depression,  d.  h.  in 
Zeiten  niedrit^er  Preise  vornehmen  kann. 

A.  bestehen  in  Württemberg,  Preußen,  Hessen 
und  Bayern. 

Württemberg  hat  durch  das  Oesetz  vom 
29.  Juli  189Q,  betr.  die  Einrichtung  cmes 
Reservefonds  der  Staatseisenbahnen,  einen  Fonds 
^esrhnffcn,  der  die  Aufgabe  eines  A.  zu  er- 
füllen hat. 

«Zum  Zw  eck  der  Bildung  eines  in  der  Verwaltung 
der  Staat-Iiimpika^si"  siflu-iiJcii  Reservefonds  der 
Sta.itseisfiih.ilmcii  wird  !H--tiiiiml: 

1.  Drr  ii.irh  i!iTi  \'nr;in>rlildt;fn  im  S|>f/i.iletat 
der  StaasM-iseiibahncn  /»  erwartende  ReincrtraK  « ird 
in  den  I  I.inptfitianzetat  nur  bis  zu  der  Höhe  einge- 
stellt, die  in  nmder  Summe  dem  Dua'hschnitt 
der  Ablieferungen  der  fiisenbahnhauptkasse  w.älirend 
der  letEten  zehn,  zur  Zeit  der  Einbringung  des  Haupt- 
fbianzetflts  rechnungsmäßig  abgeschlossenen  Etats- 
jahre entspricht. 

2.  Die  Abik'ltruiigcn  der  Ltscnbahnhauptkasse  vom 
« irklirhen  Reinertrag  eines  ütatsjahres  sind  von  der 
Sticit-iluiuptkasse  bis  zur  Höhe  des  in  Ziffer  1  ge- 
nannim  Durchschnittes  für  die  laufende  Veru-altunK. 
der  Mehrbetmj;  fiir  den  Reservefonds  der  Staats- 
dsenbahnen  /u  verrechnen.  Bleiben  aber  die  Ab- 
liefeninget\  hinter  dem  nach  Ziffer  I  in  den  Hanpt- 
finanxetat  eingestellten  Ittatssatz  Enrikk,  so  hat  der 
ResTrvefnnds  das  pelilcndc-.  s'iwcif  seine  jeweili^^rn 
Mitul  reichen,  zur  !anfc-iKii.-ii  \  cr\v;iltiinL.'  ab/iij{ctR:ti. 

Die  jeweilig'!.  II  l'.cstniuio  cit>  Rcsrrvi-loiuls  sollen 
zur  Leistung  vun  \««jstliii»s<i)  aut  tuxii  iisclu  voll- 
zojTene,  für  fjsenbahnzwccke  bewilligte  Anlehens- 
krölite  verwendet  werden.  Die  Berechnung  von  Zinsen 
aus  den  Beständen  findet  nicht  statt. 


l  berstt  i^t  der  Reservefonds  den  Betrag  von 
5  .Will.  so  unterliegt  die  Verwendung  des  über- 
schießenden Betntg^  der  jeweiligen  Vcrainchiedung 
mit  den  Ständen.* 

Da  diese«;  Ciesetz  nur  bis  /mn  "^1.  MSr2  1009  galt, 
hat  die  u  iirdcinbcrj^ischL-  i^cs.^ertmp  den  Ständen  im 
Jahre  l'KW  einen  neuen  ( ieset7ent\x  urf  vor>:;eleRt,  der 
die  ( jniiui^edanken  des  (jestt/L-s  von  1S'>')  beibeliielt 
(Reilai.;e        tior  2.  Kaiuir.er  v<mii       .Mär/  IQOQ). 

Der  t-onds  war  im  Jahre  1908  auf  (xsO.OtiO  M. 
zusammengeschmolzen,  erhielt  aber  aus  dem  Jahre 
1906  einen  Zugang  von  rund  1,300000  M.  Sein 
Bestand  wurde  im  Jahre  1910  auf  rand  2,000X100  M. 
angegeben 

Nach  der  BeschlnUfassung  der  2.  Kammer  vom 
2.  April  l'MO  unterscheidet  er  sich  von  dem  früiiercn 
Gesetz  in  lol^eniteii  Punkten;  Der  eiserne  Bestand 
des  Fonds  s(dl  v.ui  S  A\ill.  .M.  aid  UlMilL.M  erhöht 
werden;  hat  der  t  onds  die  Hölie  von  ä  Mill.  M. 
erreicht,  so  soll  ihm  nur  mehr  die  Hälfte  von  den  • 
BetriebsQberscbQssen  der  Ei$enbahnverwaltu«r  zn- 
flieBen,  die  andere  Hfllfte  dieser  Obcndiflsse  soll 
der  laufenden  Veru-altung  zugewiesen  werden.  Hat 
der  Fonds  den  Bestand  von  10  Mill.  M.  erreicht,  so 
erli.llt  die  laufende  Veruajtuni.,'  liie  i;es.Tiuten  Betriebs- 
übtrschü.NHT.  Das  Oeselz  m/11  wieder  auf  10  Jahre 
befristet  werden. 

Für  Preußen  wtirde  durch  das  Oesetz 
vom  3.  Mai  1QU3,  betr.  die  Bildung  eines 
Ausgleidisfonds  fflr  die  Eisenbahnvervaltung, 

in  der  Hauptsache  folgendes  ani^cordnot: 

1.  §  3  des  Gesetze«!  vom  S.März  18^7  wird  auf- 
gehoben. Dieser  Paragraph  hatte  bestimmt,  dal5  Über- 
schüsse des  Staatshaushaltes,  die  sich  nach  Durch- 
fflhnmg  der  gesetzlichen  Zwangstilgung  der  Staats- 
schuld (ab  1898  00  jährlich  wenigstens  V»%  der  Schuld) 
ergeben,  im  vollen  Betrage  zur  weiteren  Tilgung  von 
Staatsschulden,  Ivu  Verrechnung  auf  oevilUgte 
Anlehen  zu  verwenden  sind. 

2.  Solche  Überschüsse  sind  nunmehr  zunächst  zur 
Bddung  oder  Ei-gänzung  eines  Ausgleichsfonds  bis 
zur  I  löhe  von  '2tX),üOO.()00  M.  zu  verwenden,  erst 
der  darüber  hinaufgehende  Betrag  des  ÜberschusNS 
wird  zur  weiteren  Tilgung  von  Staatsschulden,  bzw. 
Verrechnung  auf  bewilligte  Anlehen  verwendet. 

3.  Der  A.  ist  in  nachstehender  Reihenfolge  zu 
I  verwenden; 

zur  tiildunt;  uder  hjgänzun^'  eines  [Dispositions- 
fonds <ler  {-'isenbahnverwalluni^  bis  7ur  Hohe  von 
I  30,000.000  M.  zur  Vermehnmg  der  Betriebsmittel, 
Erweiterung  und  Ergänzung  der  Bahnanlagen  sowie 
zu  Grunderwerbungen  behufs  Vorbereitung  derartiger 
Frweitenmgen  im  Falle  eines  nicht  voriiertliaehenden 
Bedürfnisses  der  Siaatsbahnen  bei  zu  enrarlender 
Verkehrsstcigcrung ; 

zur  .Ausi^k  u  hung  eines  rechnungsmäßigen  .Minder- 
rdxMschus.ses  der  Fisenbahnverwaltungf,  insoweit  der- 
selbe lucfit  durclt  einen  ei\xai>4en  l  ■berschuli  im  gfr 
samten  übrigen  Staatshaushalte  {^deckl  wird ; 

zur  Verstärkung  der  Deckungsmittcl  im  Staats- 
liaushaltsetat  behufs  angemessener  Austrr^lnlttme 
des  Extraordinariums  der  Eiscnbahnverwahuuj^  nach 
näherer  Bestimmung  des  Jeweili^n  Staaishaushalts- 
etats. 

4.  Für  den  Dispositinrisfd:!  1>  werden  einmal 
30,000.000  JVt.  bercitgestcUl.  die  duicli  Ausgabe  von 
Staatsschuldverschreibungen  beschafft  werden. 

Das   .Xbtrcordnctenhatis   crsuchf^^    dn  die 

Wirkungen  des  üesetzes  von  1903  niclit  ganz 

befriedigten  durch  Beschluß  vom  IQ.Mlrz  1909 


Digitized  by  Google 


316 


Ausgleichfondt.  Ausgleichhebel. 


die  Staatsregierung,  behufs  wirksamerer  Aus- 
gestaltung des  A.  dafür  Sorge  zu  tragen,  daß 
dem  Fonds  nicht  nur  der  rechnungsmäßige 
l  'borschuß  des  Staatshattshaltos,  sondern  schon 
durcli  den  Staatshaui>iialt&t;tat  jener  Betrag  des 
Reinüberschusses  der  tiisenbahnvcrwaltung  zu- 
geführt werde,  der  einen  bestimmten  Prozentsatz 
des  jeweiligen  statistisclien  Anlagekapitals  der 
preußischen  Staatsbahnen  Ober5tei0. 

Über  die  Ergebnisse  der  Rcratiiii,[;  hierülier 
8.  Anleihen.  Abschnitt  VI.  Tilgung  der  A.; 
Preußen. 

Kür  Hessen  veurde  durch  d.is  Oesotz  \  oiii 
26.  März  1904,  die  Bikluni;  eines  A.  betr.  im 
wesentlichen  folgendes  angeordnet: 

Aus  den  Anfeili-n  des  OrolJlierao^stmns  niti  Ontr- 
schuH  der  preuBiscli-hessisclien  t  i-t  nh.ihii^ernein- 
schaftsvcrwaltung  und  der  lu'v>ivch-tliinint,'ischen 
Staatsiotterie  ist  ein  A.  mit  dem  Zwecke  zu  bilden, 
den  Staatrinushalt  von  den  Schwankungen  der  Uber* 
schfisse  aus  der  Eisenbahn-  und  der  uittcrieverwal- 
tting,  sovie  der  Leistungen  an  das  Reich  möglichst 
unabhängig  zu  machen  (Ari.  I). 

Art.  2  verfügt  die  Bildung  des  Konds  in  der  Weise, 
daß  \nn  den  Ubenchußinteilen  nach  Art.  1  abge- 

r.  Die  auf  der  Kiseiibahneinnahme ruhfiult  n  I  asten; 
II.  Die  durcii  Überweisungen  nicht  gedeckten  Lei- 
stungen an  das  Reich; 
Iii.  Ein  Betrag  von  2MiU.  fQr  Bedarfnisse  der  allge- 
meinen SSaaisvervattung. 

Art.  3  zählt  die  auf  der  Eisenbahneinnnhme  ruhen- 
den Lwlen  -  in  der  HauiJLsachc  Ver/iiii-ung  und 
Tilgung  .Ulf. 

Art.  4  und  t  regeln  (iic  rechucrisehe  Behandlung. 

Art.  ()  trifft  \'orNors.'.e  für  den  F;;II.  dall  die  l'ber- 
schuHanteilc  (Art.  1)  nicht  ausreichen,  um  der  allge- 
meinen Staatsverwaltung  den  lictrag  von  2  Mill. 
(Art.  2,  III)  zu  lidfem.  Der  fehlende  Betrag  ist,  soweit 
die  Bestände  des  Ausgleichsfonds  ausreichen,  durch 
Entnahme  aus  dem  Fonds  zu  decken. 

Nach  Art.  7  sind  die  Betnige,  welche  dem  Fonds 
Aber  die  Sumnie  von  6  .\till.  S\.  hiiuius  zufließen, 
zur  Deekuiii;  aulkrürdentlicher,  andcmtalls  durdi 
Anleihe  zu  deckender  Aufgaben  der  Eiaenbabnver- 
waltung  zu  verwenden. 

Das  Gesetz  vom  28.  März  19()7.  die  Abänderung 
des  Gesetzes  über  die  Bildung  eines  A.vom  26.  März 
1904  betreffend,  fügte  den  bisherigen  Einnahmequellen 
des  Fonds  noch  die  dem  OroBhenogtum  verbleibende 
Reineinnahme  an  Erbschaftssteuer  hinzu  und  erhöhte 
die  Ablieferung  an  die  allgemeine  Staatsverwaltung 
von  2  Mill.  M.  auf  3  5  Mill.  M. 

Dem  hessischen  Ausgleichsfonds  sind  l«X)'i-l'J06 
5,yi9.4ö7-49M.  zugeflossen,  1907,08  2,953.708-72  M. 
entnommen  worden. 

Bayern  hat  durch  das  Oe-^et/  vom  1 ').  August 
1910,  betr.  die  Bildung  eines  Tilgungs-  u.  A. 
der  Staatsetsenbahnverwaltun^  einen  Fonds  ge- 
schaffen, ilei  /uei  Zwecken  dient,  dem  Aus- 
gleiche und  der  Schuldentilgung. 

«Nach  Art.  3  des  Gesetzes  sind  aus  dem  Fonds 
zunächst  zu  bestreiten: 

1.  Die  vertragsmäliige  Tilgung. 

2.  Felilbcträge  der  Slaalseiscnbahnen,  die  sieh 
nach  Leistung  der  in  dem  Art.  2,  Abs.  1,  Ziffer  3 
bezeichneten  Ausgaben  bei  der  Etataulstelinng  oder 


nach  den  Rechnungen  einer  Finanzperiode  ergeben 
sollten. 

Obeisdifeiten  die  nach  Abschluß  einer  Mnanz- 
periode  verfagbafen  Bestinde  des  Fonds  den  Betrag 
von  20  Mill.  M.,  so  ist  der  Mehrbetrag  gleichfalls 
für  die  Tilgung  der  Staatseisenbahnschuld  zu  ver- 
wenden." 

Aus  der  Doppelnatur  des  I  oiid^.  als  A  und 
Tilgungsfonds  und  aus  der  Notwendigkeit,  den  \. 
für  Bayern  nicht  unter  20  Mill.  M.  zu  bemessen, 
ergeben  sich  ohneweiters  die  zwei  Folgerungen 

1.  daß  der  Fonds,  solange  er  den  Betrag  von 
M  Mill.  nicht  übersteigt,  vor  allem  A.  Ist,  für  eine 
verstärkte  Schuldentilgung  also  nicht  in  Anspruch 
genommen  werden  kann; 

2.  dal!  die  Mittel  de>  Fonds,  s<"iweit  ^^ie  den  Bestand 
van  20  AViü.  überatcigcu,  zur  verstärkten  Schulden- 
tilgung verwendet  werden  müssen. 

Daß  die  bayrische  Staatsbahn\er\xaltiinpf  die 
Schwierigkeiten  und  üeiahren  nicht  verkannt 
hat,  die  sich  aus  der  Doppelnatur  des  Fonds 

cri^cbon,  gelit  aus  folf:;endcm  .Abschnitt  der 
Bcgründting  /um  Gescl/cntw  iirf  hervor; 

Verhältnis  zwischen  Ausgleich  und  Tilgung. 

Die  gleichzeitige  Kinführung  der  planmäßigen 
Schuldentilgung  sowie  des  Ausgleiches  zwischen  den 
Erträgnissen  guter  und  sdtlecntor  Jahre  erschwert 
die  Erreichung  des  soeben  bezeidtneten  Zieles  und 

;  bringt  dadurch  manche  .MiBlichkeit  mit  sich,  die 

I  andere  Staaten  dadurch  vermeiden  konnten,  daß  sie 
diese  Maßnahmen  naclieinaruier  durchgeführt  haben. 
Die  j,'Ieieli/eiti_L,'r  Durchfutiruri)^  der  beiden  Maß- 
nahmen macht  es  inst)esondere  notwendig,  auf  eine 
möglichst  vollkom  mene  Lösung  jeder  der  beiden 
Au^aben  zu  verzichten. 

1^  lag  daher  nahe,  zunächst  zu  prüfen,  ob  nicht 
von  der  gleichzeitigen  Durchführung  Oberhaupt 
abgesehen  werden  könne.  Das  stallte  Interesse  der 

I  allgemeinen  Finanzverw  altung  an  dem  A.  ließ  dies 
jedoch  untunlich  erscheinen. 

Sod.iim  war  /u  iititersuchen.  ob  L-iii  ^eiiieins.iiner 
A.  und  1  ilmingsfonds  oder  zur  scharteren  Scheidung 
der  Z  A  ecke  und  Mittel  ein  besonderer  A.  und  ein  beson- 
derer Tilgunjpfonds  zu  bilden  sei.  Auch  die  Frage 
wurde  geprüft,  ob  nicht  zunächst  zur  Erleichterung  des 
Überganges  ein  gmielnsamer  Fonds  g^iklet  weiden 
könnte,  der  In  zwei  besondere  Fonds  zu  teilen  wflre, 
sobald  hinreichende  .Mittel  angesammelt  sind 

Es  hat  sich  sclilielllicli  gezeigt,  daß  nur  der  \  (>r- 
schlag  des  I  ntuurts  /u:veit  durchführbar  ist.  Dal>ei 
ergibt  sich  allerdings  die  Notwendigkeit,  daß  nach 
einem  Sinken  des  Fonds  unter  den  Betrag  von 
20  Mill.  M.  vor  allem  die  Wiederauffüllung  auf  den 
Bestand  von  20  .Mill.  zu  erfolgen  und  daß  für  die 
Dauer  dieser  Wiederauffüllung  die  verstiUrltte  Schul» 

I  dentilgung  zurückzutreten  hat.  Dies  dörfte  Indessen 
ohne  bedenken  sein,  wenn  der  A.  nicht  al>  Reserve 
für  alle  möglichen  Bedürfnisse,  sondern  nur  als 
äußerstes  ililtsmittel  betrachtet  wird,  das  möglichst 
wenig  angewendet  werden  darf  und  nur  in  solchen 
Fällen  un.ibweisbaren  Bedürfnisses,  die  sich  aus  den 
Schwankungen  des  Wirtschaftslebens  ergeben.  Andere 
Verwendungen  der  Fondsbestände  würden  der  Be- 
stimmung und  Natur  eint--  \  zuwiderlaufen. 

Literatur:  Die  angeführten  tieseize  u.  Oesetzcs- 
begründiingen.  Heubach. 

Ausgleich  hebet  (iompt'nsating  kver's; 
balancier;  bilancierej,  aucli  liaiancier,  wird  jeder 
zweiarmige,  von  parallelen  oder  annihemd 


1^ lujui^uu  Ly 


Google 


Auicleichhebcl. 


317 


parallelen  Kräften  beanspruchte  Uchel  genannt, 
der  den  Zweck  hat,  das  Verhältnis  der  Be- 
lastungen zweier  Tragfedem  eines  Eisenbahn- 
fahr/cii^'s  konstant  zu  erhalten. 

Wenn  auch  bei  drei-  oder  mehrachsigen 
Fahrzeugen   die  Radbelastung  durch  Nach- 
en nen  der  Federn  innerhalb  i^sserOrenzen 
reguliert  uerden  kann, 
so  treten  doch  durch  die 
Uni  lu  tiliciten  der  Fahr- 
bahn oder  durcli  Sd/en 
der  Tragfedern  zeitweise 
Entlastungen  oder  Mehr- 
belastungen einzelner 
Federn  ein,  die  durch 
die  Verbindung  der 
Tragfedern    mittels  A. 
vermieden  werden  kön- 
nen. 

Gewöhnlich  werden 
gleicharmige  A.  ver- 
wendet; bei  größerer 
Verschiedenheit  der  Ci- 

gengouichte  der  ver- 
bundenen Räderpaare 
wird  das  Verhältnis  der 
Hebelarme  des  A.  derart 
gewählt,  daß  die  Kad- 
drflcke  gleich  groß 
werden. 

Bei  einem  in  drei 
Punkten  gelagerten 
Fahrzeuge  ist  die  \er- 
teilung  des  (iewiclits 
auf  die  Untcrstüt/ungs- 
punkte  vollkommen  be- 
stimmt und  nur  von  der 
Lage  dieser  Punkte 
gegen  den  Schwerpunkt 
des  Fahrzeugs  abhängig. 

Sind  mchralsdrei  Un- 
terstOtzungspunkte  vor- 
handen, L'n'spriohtdie 
Oruckvcrtciiung  nicht 
mehr  einemstatischvoll- 
kommen  bestimmten 
System,    und    ist  dah 


lichkeit  der  Verteilung  der  Drucke  herbeige- 
führt würde. 

Je  nach  der  Anordnung  unterscheidet  man 
Längs-  und  Querau^leichhebel. 

Durch  die  erstercn  (Abb.  162  u.  164)  wird 
das  Verhältnis  der  Belastung  der  auf  einer  Seite 
des  Fahrzeuges  liegenden  Tragfedem  ztpder 
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nicht  mehr 
der  relativen  Lage  des  Schwerpunkts  zu 
Stützpunkten  allein,  sondern  auch  von 
elastischen  Deformationen,  die  bei 
Stützen  oder  an  dem  Fahrzeug  selbst  auftreten, 
abhängig.  Hieraus  ergibt  sich,  daß  die  Be- 
lastung tier  Tragfedern  von  Fahrzeugen  durch 
die  Änderungen  der  relativen  Höhenlagen  der 
Stützpunkte  wesentlich  beeinflußt  wird,  wenn 
nicht  durch  die  .Anbringung  von  A.  die  Druck- 
verteilung nach  einem  statisch  bestimmten 
Systeme  und  damit  eine  tunlichste  Unverftnder- 


Abb.  1«. 


Achsen  fixiert;  die  letzteren  (Abb.  102, 163u.  164) 
verbinden  die  auf  den  beiden  Seiten  des  l"ahr- 
zeugs  befindlichen  Tragfedern  einer  Achse  behufe 
Fr/iclung  einer  möglichst  gleichen  Belastung 
der  beiden  Stummel  der  betreffenden  Achse. 

Die  Funktion  des  Querausgleichhebels  ist 
manchmal  auf  die  Feder  selbst  übertragen,  in- 
dem für  die  ganze  Achse  nur  eine  Querfeder 
gegeben  wird  (Abb.  166),  anstatt  fGr  jeden 


Stummel  eine 


separiife 


der. 


Wenn  infolge  grölkrer  Achsentfernung  oder 
aus  anderen  UrswJien  die  Anbringung  von  A. 


Digiiizeci  by  Google 


318  Atttgldclihcbcl.  - 

auf  Schwierigkeiten  stößl,  können  Konstruk- 
tionen, die  der  Hauptsache  nach  in  der 
Veririndimg  der  Tragfedern  durch  Zugstangen 
und  Winkel  bestehen  (Abb.  165),  an  Stelle  der 
A.  mit  gleichem  Eriolg  Vervendung  finden. 

Bei  der  Konstruktion  der  A.  ist  ein  beson- 
deres Augenmerk  der  DimensionierunK  der 
Drehzapfen  bezüghch  entsprechender  Lager- 
flächen  zuzuwenden,  damit  nicht  zu  große 
Widerstände  sich  der  Drehung  des  A.  entgegen- 
setzen wodurch  der  angestrebte  Zweck  teilweise 
oder  ganz  vereitelt  würde. 

Bei  Wagen  finden  A.  nur  selten  Verwen- 
dung. Rei  dreiaclisitjen  Tendern  werden  häufig 
die  Tragfedern  von  zwei  Achsen  mit  Längs- 
ausglei<£hebeln  verbunden.  Betreffend  Anord* 
luinp;  \'or\  A.  an  den  verschiedenen  Lokomotiv- 
bauarten s.  Lokomotive.  G&sdorf. 

Ausgleich-  oder  Kummtehiene  (mUte- 
up  rail,  closing  mit;  rail  compensateur ;  rotaia 
compensatrue)  soll  in  Gleisbogen  die  Ver- 
kürzung des  inneren  gegen  den  äußeren  Strang  ; 
ermöglichen.  IMan  baut  in  der  Regel  den  Außen- 
strant^  ^ws  Schienen  gewöhnüdier  Länc^e  und 
verwendet  für  den  Innenstrang  gekürzte  Schienen, 
die  man  als  A.  bezeichnet.  Ihre  Kennzeiclnniti;^ 
gef^enüber  den  j^ewöhnliclien  Schienen  erfolgt 
durch  Ölfarbe  oder  besser  durch  kleine  Löcher 
im  Schienenst^.  iMan  tiegnügt  sich  meist  mit 
eini^^en  wenitjcn  Sorten  von  A.  und  nimmt 
dafür  eine  etwas  schiefe  Lage  der  Stoßschwellcn 
oder  etwas  zu  große  Abmessungen  der  Stoß- 
lücken in  Kauf  (v.ul.  Mandb.  d.  Ing.-W.  V.  2.  ; 
A.  Blum,  Konstruktion  des  Überbaues).  | 

Ausgleichstellen,  gemeinsame  der  Hisen-  . 
bahnen,  sind  im  Bereich  des  VDEV.  zum  Aus- 
gleich von  fehlenden  und  überzähligen  Gepäck- 
stücken und  üülcrn  errichtet.  Zu  diesen  Stellen,  i 
meistens   Güterausgleichstellen    genannt,  | 
gehören  die  A.  in  Berlin  für  alle  dem  Wrein  an- 
gehörigen  Bahnen  des  deutschen  Zollgebiets,  die 
dsterreichisdie  A.  in  Wien,  die  ungarische  A.  m 
Budapest,  die  niederhlndi'^che  A.  in  Utrecht, 
die  niederländische  (holländische)  A.  in  Am- 
sterdam und  die  rumänische  A.  in  Bukarest 

Als  A.  kommen  weiter  die  ver-^cliiedenen  j 
Abrechnungsstellen  in  Betracht,  s.  Artikel  i 
Abrechnung.  | 

Bekannt  sind  ferner  die  A.,  die  unter  Leitung  \ 
de-;  preußischen  Eisenbahn-Zentralamts  für 
den  Au,sgleich  der  Güterwagen  im  Deutschen 
Staalsbahn wagen -Verbände  bestehen.  Auch  für 
andere  größere  Bahnunternehmtinc;en  bestehen 
A.  ähnlicher  Art  (z.  B.  bei  den  osterr.  Staats- 
bahnen). Unter  den  A.  sind  vielfach  Gruppen- 
oder Unten':<;'..'li-'cli^-.'i-"'i-n  :n  ^X'irksnmkpit. 

Ausgleichungsfatirkarten  (suppkmcnts), 
Ergänzungs-  oder  Zuschlagkarten,  sind  Fahr-  [ 


Aualiangf ahrplan. 

karten,  diebei  Weiterfahrt  über  die  Zielstation  der 
gelösten  Fahrkarte,  bei  Übertritt  in  eine  höhere 
Wagenklasse  desselben  Zugs  sowie  bei  Ober- 
gang in  einen  zu  höheren  Tarifen  verkehren- 
den Zug  (Schnellzug,  Luxuszug)  als  Bestäti- 
gung Ober  die  Bezahlung  des  gegenüber  dem 
Preise  der  gelösten  Karte  zu  entrichtenden  .Mehr- 
betrags an  den  Reisenden  ausgefolgt  werden. 
Die  Ausgabe  der  A.  geschieht  entweder  bei 
den  Fahrkartenschaltern  der  Stationen  oder 
während  der  Fahrt  durch  die  Scliaffner. 

Als  A.  dienen  vielfach  gewöhnliche  Fahr- 
karten, soweit  der  Preisausglcich  durch  solche 
hergestellt  werden  kann.  Beispielsweise  kann, 
wenn  sich  die  Preise  der  3  Wagenklassen  wie 
4:3:2  verlialfen,  beim  Obertritt  von  der  3. 
in  die  2.  Wapenklasse  eine  halbe  Karte  1.  Klasse 
ausgegeben  werden.  Ist  die  Nachzahlung  nicht 
mittels  Verwendung  gewöhnlicher  Fahrkarten 
mövj'i^h,  SD  erfolgt  sie  durch  Ausgabe  von 
Blankofahrkarten.  Vielfach  werden  als  A.  auch 
Wertmarken  ausgefolgt. 

Die  näheren  Bestimmungen  über  die  Fälle, 
in  denen  Nacli/ahlungen  zugelassen  sind,  Höhe 
der  Nachzahlungsbeträge  sowie  über  die  Form 
der  Nachzahlung  enthatten  die  Tarife  und  Ab- 
fertigungs\  !Mscliritl"n. 

Aushangfahrplan  (time  table,  sheet  or 
post^f  honUnt^dii  des  traitts ;  mvulo  aumUe}. 
Für  die  der  Personenbefnrderun<i  dienenden 
Züge  sind  die  Fahrpläne  nach  §  10  der  DEVO. 
vor  ihrem  Inkrafttreten  zu  vertffentlidien  und 
rechlzeitif4  auf  den  Stationen  auszuhängen. 
Aus  ihnen  müssen  Gattung,  Wagenklassen  und 
Abfahrzeiten,  fflr  die  größeren  Übergangs- 
und Endstationen  auch  die  Ankunftzeiten  der 
Züge  sowie  die  wichtipjeren  Zuganschlüsse  zu 
ersehen  sein.  Die  ausgehängten  Fahrpläne  des 
eigenen  Verwaltungsbezirks  ntüssen  auf  hdl- 
Lielbeni.  die  anderer  deutscher  Verwaltungen 
auf  weißem  Papier  gedruckt  sein.  Außer  Kraft 
getretene  Fahrpläne  sind  sofort  zu  entfernen. 
Eine  bestimmte  Frist  ist  hiernach  für  die  Be- 
kanntmachung von  Fahrplanänderungen  vor 
ihrer  Einfahrung  nicht  festgesetzt  Die  Ver- 
waltuniien  \.vürden  sicli  durcli  uni;enüt;ende 
oder  verspätete  Veröffentlichung  selbst  schädigen. 
Die  Fristen  können  aber  auch  je  nach  Um- 
fang und  Art  der  Änderungen  ganz  verschieden 
bemessen  werden  und  bei  gerinj^er  Späterlegnng 
eines  Zuges  kürzer  sein  als  bei  Frühcrlegung 
einer  Zugverbindung  im  Durchgangsverkehr, 
durch  die  vielleicht  Anschlüsse  verloren  gehen. 
Auch  für  die  äußere  Anordnung  der  A.  sind 
vom  Reichs-Eisenba^namt  fQr  die  deutschen 
Eisenbahnen  unterin  12.  Mai  1000  einheitliche 
Regeln  aufgestellt,  die  die  Höhe  der  Pläne  auf 
'»        V2  o^^r  l'^rn  festsetzen  and  auch 
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sonstige  Weisungen  zur  brzielung  einer  einheit- 
lichen Anondnun^  enthalten.  In  Osterreich 
sind  die  Bestimmungen  über  die  A.  in 
einer  Verordnung  vom  4.  Dezember  18Q9 
enthalten.  Für  ein  größeres  Verkehrs- 
gebiet lassen  sich  sämtliche  Zugverbin- 
dungen diircii  Ausliatij^fahrpläne  in  über- 
sichtlicher Weise  nicht  mehr  darstellen.  Seit 
Einfährung  billiger  Kursbflcher  (s.  d.)  liegt 
hierfür  ein  Bidürfnis  auch  nicht  mehr  vor. 
Der  Umfang  des  Aushängens  von  halirpUtnen 
vird  daher  mehr  und  mehr  eingeschränkt 
Für  die  prenß.  Iiiss.  Staatshahnen  ist  vorge- 
schrieben, daii  auf  jeder  Station  der  A.  der 
anschiteBenden  und  soveit  erforderlich  und 
räumlich  angängig  auch  der  benachbarten 
Bahnstrecken  auszuhängen  ist.  Tunlichst  zeitig  ' 
vor  Beginn  eines  neuen  Fahrpianabschnitts 
wird  hier  durch  einen  Aushang  auf  rotem 
Papier  darauf  hinjjewiesen,  daß  die  neuen 
Fahrplane  in  ciiieiii  Zimmer  der  Station  ein- 
gesehen werden  können.  Der  Aushang  der 
Fahrpläne  soll  so  iTfoI^c-n,  daß  ihr  Iiilialt  sich 
in  ganzem  Umfange  erkennen  läßt,  und  die 
Reisenden  unbehindert  herantreten  können. 
Im  übrigen  lint  es  sich  als  notwcndifr  erwiesen, 
Abfahr-  und  Ankunttzeiten  sowie  Gattung  und 
Fahrrichtung  der  Züge  auBer  durch  den  A. 
noch  durch  be^()ndere  Aushänge  auf  den  Bahn- 
höfen bekanntzumachen,  die  bei  getrennten 
Zugängen  gleichzeitig  eine  Angabe  über  den 
fQr  den  Zug  in  Frage  kommenden  Bahnsteig 
oder  das  rr>''rL'l' is  enthalten.         Brmsing.  1 

Arushebestange.  Beim  Abdrücken,  Abstoßen  ' 
und  \blaufcn  der  Wagen  ($.d.)  wird  ein  wieder-  ; 
iioltis  Atilialten  der  Fahrzeuge  vctiiiicden  und 
Zeit  erspart,  wenn  die  Kupplungen  während  der 
Bewegung  der  Fahrzeuge  gelöst  werden  können. 
Um  dies  7ii  ertnöpjlirhen,  ohne  zwischen  den 
Wagen  ins  üleis  treten  zu  müssen,  sind  Aus- 
hebest a  n  ge  n  im  Gebraudi,  durch  diedie  Haupt- 
kupplun^en  von  dem  neben  dem  Wagen  her- 
gehenden Rangierarl}eitergelöst  werden,  nachdem 
sie  vorher  beim  Stillstände  der  Fahrzeuge  ge- 
nügend ausgelängt  worden  sind.  Die  A. 
besteht  entweder  aus  einer  gewöhnlichen,  etwas 
gekrümmten  oder  für  ihren  Zweck  durch 
Anbringung  eines  Handgriffs  und  Hebels 
besonders  hergerichteten,  etwa  2  m  langen 
Holzstange.  Sic  hat  bisher  keine  allgemeine 
Einführung  gefunden,  weil  ihre  Handhabung 
ffir  die  Rangierer  mit  manchen  Unbequem- 
lichkeiten verbunden  ist,  so  daß  diese  das  i-ösen 
der  Kuppiungen  von  Hand  vorziehen. 

Aushelfer  und  Aushelferinnen.  Aus 
hell  er  sind  bei  der  preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahttverwaltung  außerhalb  des  Beamten- 
verhältnisses beschiftigte  Bedienstete,  denen 


nach  Ablegung  der  Weichensteileiprüfung  im 
Birimhofs-,  Abfertigungs-  oder  Tetegraphen<> 

dienst  Arbeiten  einfacher  Art  übertragen  werden. 
Auch  können  Bewerber,  die  für  den  mittleren 
nichttechnischen  Eisenbahndienst  vorgemerkt 
»nd,  bfo  zu  ihrer  Einberufung  als  Zivil» 
supemumerare  als  Aushetfer  besrhaftif^t  werden. 

Aushelferinnen  werden  außeriialb  des 
Beamtenverhältnisses  im  Abfertigungs-,  Tele- 
graphen- und  Bureaudienst  in  gleicher  Weise 
wie  die  Aushelfer  beschäftigt.  Nach  bestan- 
dener Prttfung  werden  sie  zunächst  als  An- 
wärterinnen  diätarisch  und  demnächst  als 
Eisenbahngehilfinnen  etatsmaßig  angestellL 

AatkunfiMlellen  (enquiry  office;  bamw 
d'information;  itfficio  d'informazione)  sind  itn 
Laufe  der  Zeit  zur  Erleichterung  der  Auskunft- 
erteilung über  Verkehrsfragen  als  besondere 
Dienststellen  an  solchen  Orten  eingerichtet 
worden,  an  denen  sich  hierzu  t)ei  der  Zunahme 
des  Verkclirs  ein  Bedürtnis  herausgesiellt  hat 
Die  A.  erteilen  entweder  nur  über  die  Fn^n 
des  Reiseverkehrs  oder  auch  über  den  Oesand- 
verkehr sowohl  mündlich  als  auch  schriftlich 
unentgeltliche  Auskünfte,  jedoch  ohne  Gewähr. 
A.  solcher  Art  befinden  sich  im  Bereich 
der  preußisch  -  hessischen  £isent»hngeniein- 
schaft  in:  Berlin -Potsdamer  Bahnhof  (amt- 
liches Reisebureau),  Berlin,  Rahnliof,  Friedrichs- 
straße; Braunschveig,  Hauptbahnhof;  Breslau, 
Hauptbahnhof  (auch  ffir  Tier-  und  Güterverkehr 
von  und  nach  Breslau);  Cöln,  Hauptbahnhof 
(auch  für  Tier-  und  nfitersrrk'  hr  \-on  und 
nach  Cöln);  Erfurt,  am  Baliahot;  i  raiikuirt  a.  M., 
Hauptbahnhof  (auch  für  Tier-  und  Güterverkehr 
von  nndnacli  Frankfurt  a.  .Vt.);  Hanihur,^,  Haupt- 
bahnhol (aucli  für  1  icr-  und  Gütcr\'erkehr  von 
und  nach  Hamburg);  Leipzig.  BrOhl  75/77 
(auch  für  Tier-  und  Güterverkehr  von  und 
nach  Leipzig).  Außer  diesen  A.  besteht  noch 
ein  besonderes  „Auskunflsbureau  der  Deutschen 
Reichs-  und  der  preuRiscfien  und  hessischen 
Staateeisenbahnen "  in  Berlin  C.  25,  Bahnhof, 
Alexanderplatz,  in  dem  mOndlich  und  schrifilicfa 
Auskunft  über  Fahrpläne,  Reisewege,  Anschlflsse, 
Zollabfertigung  und  Refördenmgspreise  im 
deutschen  und  internationalen  Personen-,  Ge- 
päck-, Tier-  und  Güterverkehr,  mit  Ausnahme 
des  inneren  russischen  Verkehrs,  erteilt  wird. 
Auch  sind  daselbst  Tarife  verkäuflich. 

Die  bayerische  Staatseisenbahnverwaltung 
hat  A.  in  München  (auch  für  den  iresamten 
Tier-  und  Güterverkehr  von  und  nach  Bayern) 
und  ffir  das  PAlzische  Netz  in  Ludwigshafen 
a. Rh.;  die  badische  Staatseisenbahnverwaltung 
in  Mannhein),  Heidelberg,  Karlsruhe,  Baden- 
Baden,  Preiburg  und  Basel,  Badischer  Bahnhof; 
die  sächsische  Staatseisenbahnverwaltung  in 
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Dresden,  Bahnhof  Osthallc,  Leipzig,  Grim- 
tnaische  Straße  2  (auch  für  den  gesamten 
Tier-  und  Güterverkehr  von  und  nach  Sachsen) 
und  Chemnitz,  Albertstraße  5;  die  württem- 
bergische Staatseisenbatinvenraltnnf^  in  Stutt- 
gart; die  Reichsciseiibahnen  in  Hl'^nß-I.oth- 
ringen  in  Basel  und  Strasburg  i.  E.  Außer- 
dem unterhalten  die  badisclien,  bayerischen, 
ülLk-nlnirgischen,  sächsischen,  württembergi- 
schcn  Staatseisenbahnen  sowie  die  Reichseisen- 
bahnen  in  Elsaß*Loth ringen  und  die  Schweizer 
Bundesbahnen  eine  gemeinschaftliche  A.  in 
Berlin  W.  Unter  den  l  inden  14. 

Die  österr.  Slaabbaliiien  besitzen  A,  in 
Wien,  Qniunden,  Innsbruclc,  Karlsbad,  Linz, 
Meran,  Ratl  Ischl,  Lemberg  und  Salzburg  im 
Stadtbureau  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
femer  beim  Vericehrsbureau  der  k.  k.  österr. 
Staatshahnen  in  Berlin,  L'nter  den  I, Inden  47, 
beim  Austrian  Iravel  Information  Bureau  in 
London,  86,  Piccadilly  und  beim  offiziellen 
Heise-  und  Auskiinftsbureau  in  Paris,  5,  Boule- 
vard des  Capucines. 

Die  niederländischen  Staatseisenbahnen 
haben  eigene  A.  in  Amsterdam,  Rotterdam, 
Haag,  Scheveningen,  LItrecht,  Brüssel,  London, 
New  York,  Berlin,  Unter  den  Linden  71  und 
Cöln,  Domhof  6;  die  Holläiuiiselie  Eisenbahn- 
geselKeiiaft  solche  in  Amsterdam,  Brüssel,  Berlin 
und  (..oln;  die  Schweizer  Bundesbahnen 
außer  der  gemeinschaftlichen  A.  in  Berlin 
ci'^cne  .\.  in  Paris,  London  nnd  New  York;  die 
dänischen,  schwedischen  und  norwe- 
gischen Staatsbahnen  je  eine  solche  in  Berlin. 

Nicht  alle  A.  he^cliränken  ihre  \X'irksamkeit 
auf  die  unentgeltliche  Erteilung  der  dem 
Publikum  erforderlichen  und  wQnschenswerten 
Auskünfte  Ober  die  Lrachtpreis-,  Lieferzeit-, 
Leitungs-  und  Abfertigungsverhältnisse  zwi- 
schen den  Verkehrsbezirken;  namentlich  die 
außerhalb  des  Bereichs  der  eigenen  Bahnver- 
waltung errichteten  A.  haben  /uu'Ieich  die  Auf- 
gabe, lebhaftere  Verbindungen  zwischen  den 
Etsenbahnverwaltungen  und  dem  Handels- 
stande wachzurufen  nnd  die  Eisenbahn- 
verwaltungen in  die  Lage  zu  setzen,  sich  über 
die  Bedflrfnisse  und  WOnfwhe  von  Handel  und 
Gewerbe  genau  /ii  nntrrrieliti  ii,  ihnen  nach 
Möglichkeit  Rechnung  zu  tragen  und  begrün- 
deten Beschwerden  rasch  abzuhelfen. 

Eine  Einschränkung  der  selbständigen  und 
nicht  imcrheblichc  Kosten  verursachenden  .\. 
Ist  von  den  E.isenbalinverwaltungen  dadurch 
ohne  Nachteil  für  das  Publikum  er/ielt  worden, 
daß  die  Verkehrs-  (Tarif  )  IVii  iii^  .1er  Eisen- 
bahnbehörden (Direktionen)  dicBciiii;nis  erhalten 
haben,  über  die  oben  erwähnten  Fragen  sowohl 
den  Verkehrhretbenden  als  auch  den  örtlichen 
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Dienststellen  selbständig  —  also  unter  Ver- 
meidung der  Vorlage  an  die  vorgesetzte  Ele* 
hörde  -  in  d«  tnst  lben  Umfange  Auskunft  zu 
erteilen,  in  dem  dies  den  A.  gestattet  ist  Zum 
Teil  aus  der  gidchen  Erwägung  ist  vielfach 
den  A.  auch  die  Anfertigung  und  Ausgabt-  zu- 
sammengestellter Eahrscheinhefte  und  der  Ver- 
kauf von  festen  Fahrkarten  sowie  die  Ausgabe  von 
Plat/karten  für  Durch^antis/ügL',  von  Bettkarten 
für  Schlafwagen  u.  s.  f.  ül>ertragen  worden. 

Außer  den  amtlidien  A.  werden  in  vielen 
größeren  Städten  des  In-  und  Auslandes  von 
!  Verkehrs- und Verschöneningsvereinen.  grnf^eren 
Zeitungen,  von  Privatgcseilsehafleii  und  grolk-n 
Hotels  Reisebureaus  und  A.  für  den  Reise- 
verkehr, die  in  der  Regel  aueh  mit  der  Ausgabe 
von  Fahrkarten  und  der  Abfertigung  von  Reisc- 
gepadc  betraut  sind,  unterhalten. 

Die  bedeutendsten  Gesellschaften  sind  zurzeit 
die  „Internationale  Schlafwagcngescllsdiaft", 
deren  75  eigene  Reisebureaus  sich  Aber  alle  5  Erd- 
teilc  verteilen  und  die  englische  Reisegesellschaft 
von  Thus.  Cook  and  Son,  die  allein  in  35  größeren 
englischen  Städten  und  an  55  wichtigeren  Plätzen 
Europas  und  Amerikas  eigene  Reisebureaus 

unterhält. 

Auch  die  bedeutenderen  Dampfschiffahrts- 
gesellschaflen,  wie  z.  B.  die  Hamburg-Amerika- 
Linie,  der  NrifddeutschL-  l,l(i\d,  Red  Star  Line 
u.  s.  w.  haben  in  groUcren  Städten  eigene  A. 
(Reisebureaus)  eingerichtet,  in  denen  Aoskfinfte 
für  den  Schiffs-  und  Eisenbahnverkehr  erteilt  und 
in  der  Regel  auch  direkte  Fahrkarlen  nach  ihren 
Hafenplätzen  ausgegeben  werden.  f^ff- 

Ausladebuch  ftlischiir^c-,  oitfway  hook; 
Journal  des  dichary^ements;  übro  di  scaricoj, 
Austadeaufschreibung,  Entladebuch,  ein  bei  ver- 
schiedenen Eisenbahnverwaltungen  eingeführtes 
Verzeichnis,  in  das  von  der  Empfangsabfertigungs- 
stcllc  zum  Zweck  einer  richtigen  Kontrolle  der 

I  Ausladung  die  von  dem  zu  entladenden  Wagen 
abgenommenen  Pliunben,  das  Datum  der  .^us- 

'  ladung  und  die  ausgeladenen  Erachtstücke 
einzeln  mit  Angabe  des  Zeichens  und  der 

I  Nummer  sowie  der  Wagennunnner  rin7ntragen 
sind.  Auf  größeren  Stationen  ist  es  zweck- 
mäßiger, die  Ausladung  der  in  verschlossenen 
Waffen  angekommenen  Einzelgüter  nicht,  wie 
dies  häufig  der  Fall  ist,  nach  den  Frachtkarten 
(oder  Frachtbriefen),  sondern  nach  einem  Aus- 
ladebuch vorzunehmen,  damit  schon  vor  oder 
während  der  Ausladung  die  Nachprüfimg  der 

!  l'rachtbriefe  und  Verrechnungspapiere  sowie 
die  sonstigen,  die  Auslieferung  der  Güter  vor- 
bereitenden Gesehäfte  besorgt  werden  können. 
Nach  Beendigung  der  Ausladung  eines  Wagens 
hat  der  diese  leitende  Beamte  (Lademeister, 
Packer)  die  Eintragungen  in  dem  A.  zu  unter- 
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schreiben  und  sodann  den  Inhalt  des  letzteren  | 
mit  den  Eintragungen  in  den  Frachtbriefen  i 
2U  verprieichen.  Das  A,  ist  entbehrlich,  wenn  ! 

für  ciio  boladenen  Wagen  Verladescheine  ^cfülirf  ] 
werden,  die  die  erste  Verladung  sowie  die  unter-  ' 
yitegs  vorgenommenen  Aus-  und  Zuladungen  \ 
ausweisen.  Die  Verladescheine  dienen  aucli  zur  j 

Kontn  ile  der  Ausladungen,  indem  jedes  aus-  , 
gcladctU'    I  rachtstück    im    Verladeschoin  jic- 
Strichen  wird.  i 

Ausiadegebfihr  (chari^c  for  unloadirtg;  frais 
de  dechargement;  tassa  dt  scarico),  die  vom  tmp-  , 
ßnger  zu  zahlende  Vergfitung  für  die  bahnscitige  | 
Bcsnrj^tini;  der  ihm  nach  Reglements-  oder  : 
Tarifbestimmungen  obliegenden  Ausladung  von  j 
angelcommenen  O&tern;  s.  Auf-  und  Ablade- 
gehülir  und  An'"     lul  Ahlegegebülir. 

Ausladezug  (parcel-goods  trauii  train  de 
tnm^nUaiUHt;ttnodixttrlco),  ist  eine  biswellen 
übliche  Bezeichnung  für  die  Güterzüge,  bei  denen 
die  Stückgüter  während  des  Aufcnthahs  auf  den 
Stationen  aus  den  einzelnen  im  Zuge  laufenden 
Frachtgutkurswagen   ausgeladen   und  ebenso 
eingeladen  werden.   Seitdem  für  den  Bereich  ' 
des    Deutschen  tisenbahn-VcrkchrsvcrbaiiUes 
gemeinsame  Beförderungsvorschriften  heraus- 
gegeben  und   im   §  20  einheitliche  Bezeich- 
nungen für  die  üüterzüge  vereinbart  sind,  ist 
die  Bezeichnung  A.  in  Deutsdiland  nicht  mehr 
gebräuchfich.  Man  bezeiclinet  hier  die  Oüter-  j 
zöge,  die  zur  Bedienung  der  Untcrwegsstationcn  \ 
bestimmt   sind,   als    Nahgfitcrzüge    und  i 
nennt  die  Nahgüterzüge,  die  zur  Beförderung 
der    Frachtgutknrswagcn    dienen,  allgemein 
Stückgülerziij^c  (s.  auch  OüterzOge). 

Auslandsverkehr  (foreigit  traffic;  trafk 
^tratif^er;  (ntffico  csiero),  internation.iler  Verkehr, 
direkter  Lisciibaluiverkehi,   der   die  (iren/cn 
eines  Staats  überschreitet.  Hierbei  konimt  der 
Ein-  lind  AusfuIuAerkehi  sowie  ilei  Durchzug- 
verkehr m  Betracht.  Das  grobe  Interesse,  das  j 
jeder  Staat  an  der  Pflege  des  Verkehrs  mit  den  i 
Nachhnr'-tnaten  haben  muH,  bringt  es  mit  sidi, 
daß  gewöhnlich  durch  Handels-  und  andere 
Staatsvertrige  die  Staaten  sich  gegenseitig 
verpflichten,  einerseits  .\iischirisse  der  beider- 
seitigen Eisenbahnen  sicherzustellen,  anderseits 
die  Eisenbahnen  zur  Herstellung  direkter  Ver- 
kehrsbeziehungen mit  dem  Auslande,  zur  Aus- 
gabe direkter  Faltrk  irten,  direkter  Wagenüber-  ' 
gänge  U.S.W,  zu  \erlialteii.  Auljcrdcm  sichern  sich 
die  \  ertragsschliel5enden  Staaten  in  der  Regel  zu,  i 
daH  die  Frachttarife  und  1  r.iehtermäßigungcn,  | 
die  für  die  Erzeugnisse  des  eigenen  Landes-  j 
gebiets  erteilt  werden  fflr  die  gleichartigen,  aus  i 
dem  rjft^iol  des  einen  Teils  in  d.is  Gebiet  des  ' 
anderen  Teils  übergehenden  oder  das  letztere  1 
transitterenden  Semlungen   bd  Beförderung  | 
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atif  derselben  Bahnstrecke  und  in  derselben 
Richtung  im  gleichen  Umfang  zu  bewilligen  sind. 

Überdies  ist  die  Regelung  des  A.  und  be- 
sonders der  Tarife  für  diesen  (Aus-,  Duich- 
und  Finfiihrtai  ife)  \  (Ui  solcher  Bedeutung  für 
die  staatliche  Wirtschatlspiilitik,  daß  es  begreiflich 
erscheint,  wenn  sich  die  Staatsregicrungen  den 
nötigen  Einfluß  auf  die  rrsfellring  derartiger 
Tarife  zu  wahren  suchen.  Das  Ziel  dieser 
Einflußnahme  ist  im  alfgemeinen  darauf  gerichtet, 
daß  nicht  durch  eine  Begünstigung  des  Verkehrs 
aus  dem  Auslande  (Einfuhr)  die  Wirtschafts- 
politik des  Staats  durchkreuzt,  bzw.  eine  Be- 
nachteiligung inländischer  wirtschaftlicher  Inter- 
essen hervorgerufen  werde.  In  Deutschland 
kam  am  6.  April  1877  ein  Bundesratsbeschluß 
zu  Stande,  nacli  dem  alle  Tarife,  die  für 
ausländisclie  Produkte  oder  Fabrikate  einen  an 
sich  oder  verhältnismäßig  günstigeren  Frachtsatz 
gewähren  als  fflr  gleichartige  iniindische  Erzeug- 
nisse, der  vorgängigen  Genehmigung  der  Atif- 
sichtsbehörde  bedürfen.  In  i'reußen  durch 
Ministerialerlaß  vom  21.  Pebniar  und  23.  April 
IS78  wurde  ausi.'(_'sprochen.  daß  jeder  Tarif 
der  ücnchinigung  des  Ministers  zu  unterbreiten 
ist,  durch  den  im  direkten  Verkehr  mit  dem 
Ausland  „günstigere  Frachtsätze  oder  Fracht- 
bedingungen bewilligt  werden  sollen,  als  für 
die  gleichartigen  Artikel  auf  den  betreffenden 
Bahnstrecken  im  Verkehr  von  oder  nach  der 
nren/statt(in  festjicsrt/t  woiLleii  sind,  abzüglich 
der  für  die  Abfertigung  aul  Ict/lerer  Station  be- 
rechneten Abfertigungsgebühr;  diese  darf  jedoch 
die  Hälfte  der  der  betreffenden  Eisenbahnver- 
waltung  für  ihren  Binnenverkehr  bewilligten 
Beti^e  nicht  fibersteigen." 

Durch  Erlaß  vom  23.  April  1878  wurde  femer 
ausgesprochen,  daß  die  (ienehmigung  nur  dann 
erteilt  werden  wird,  wenn: 

entweder  eine  Benachteiligung  inländischer 

w  irtschaftlicher  Interessen  ab!erluiupt  nicht  zu 

besor}.;en  ist 

oder  doch  überwiegende  Interessen  anderer 
Zweige  der  inländischen  Volkswirtschaft  für  die 
beantragte  Ermäßigung  der  Tarife  sprechen. 

In  Österreich  wurde  durch  den  Handels- 
ministerialerlaß  vom  II.  Mai  1883  allen  inlän- 
dischen Transportunternehmungen  zur  Pflicht 

fjicmacht.  der  einheimischen  Produktion  und 
Industrie  mindestens  keine  unj:un!-iij:eren  \'cr- 
inichtimgsbetlingnisse  zu  bieten  als  den  kon- 
kurrierenden Faktoren  des  Auslands,  damit 
die  bedauernswerten  Anomalien,  die  infolge 
von  mancherlei  Mißverhftttnissen  zwischen  den 
verschiedenen  internen  und  externen  Tarifen 
zum  Nachteil  des  Inlands  l>estehen,  ehestens 
beseitigt  werden. 

21 
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In  Frankreicli  kann  der  .Mini<^ter  der 
öffentlichen  Arbeiten  die  Ki.scnbahnen  auf  ürund 
einer  Verordnung  vom  26.  April  1862  ermäch- 
tigen, für  den  Diirt iifian^<;vcrkchr  die  Preise 
und  Bedingungen  festzusetzen,  die  sie  für 
geeignet  halten,  um  den  ausländischen  Wett- 
bewerb 7i\  Ixsicueii.  Die  Füsenhahnen  sind  für 
dieEinführuivg  und  Wiedercriiuliung  der  Durch- 
gangstarife an  keine  vorausgegangene  Veröffenl- 
lirhiin;::  oder  Frist  gebunden,  niiis->en  sie  nur 
atn  Tag  vor  der  Einführung  in  den  im  Tarif 
genannten  Stationen  aushingen  und  dem  Mi- 
nister mitteilen,  dem  das  Recht  zusteht, 
deren  Anwendung  jederzeit  zu  verbieten.  Aus- 
fuhrtarife zu  ermäBigten  Sätzen  können  ohne 
vorherige  Veröffentlichung  eingeführt  werden, 
wenn  sie  dem  iMinister  mitgeteilt  sind  und 
dieser  binnen  fünf  Tagen  keinen  Widerspruch 
erhoben  hat.  Auch  können  sie  nach  drei  Mo- 
naten, jedoch  unter  Beobachtung  der  für  die 
regelmäßigen  Tarife  vorgeschriebenen  Förm- 
Kchkdleti,  wieder  erhöht  werden. 

in  dem  vom  Staat  mit  den  sechs  großen 
Gesellschaften  geschlossenen,  durch  das  Gesetz 
vom  20.  November  1883  genehmigten  Ver- 
trägen haben  sich  die  Gesellschaften  verpflichtet, 
solche  Finfuhrtarife  füi  t'renide  (lüter,  die  den 
wirtschaftlichen  Bedingungen  des  Zollsystems 
entgegenwirken,  nach  Wunsch  der  Regierung 
zu  ändern,  sofern  nicht  auf  einem  konkurrieren- 
den Transportweg  diese  Güter  zu  niedrigeren 
Frachtpreisen  eingeführt  werden. 

In  Rußland  (kaiserl.  F.rlaß  vom  11.  Juli 
1886)  sind  alle  Tarife  für  den  direkten  Verkehr 
mit  dem  Ausland  vor  der  Einführung  dem 
Ministerium  der  Verkehrsanstalten  zur  Geneh- 
migung vorzulegen,  und  ist  c«;  letzterem  vor- 
t>ehalten,  das  für  die  Eisenbahn  malSgebende 
Gutachten  des  Eisenbahnrats  einzuholen.  Die 
Tarife  «erden  auf  ein  Jahr  probt  w  ei-e  in  Kraft 
gesetzt  und  nach  Ablauf  desselben  einer  neuer- 
lichen PrGfung  mit  Räckstcht  auf  die  etwa 
eingetretenen  Änderungen  in  den  Verhält- 
nissen des  Handels  und  der  Gewerbe  unter- 
zogen. 

Was  im  besonderen  die  Ausfuhr  anbelangt, 

so  wird  diese  in  den  niei^^ten  !  ändern 
durch  besondere  Tarifbegünstigungen  geför- 
dert, insbesondere  durch  die  Einführung  von 
Ausnahinetarifen  ffir  die  Ausfuhrgüter  (s.  Aus- 
fuhrtarife). 

Literatur:  Seidler  und  hrend.  Die  Fi>«*"nbahn- 
(arife  in  ihren  Be/ictuinj;en  /tir  V'ereiiispolitik.  — 
Ulrich,  r^as  HisenbahnUrifwt>«n,  Berlin  1880. 
Schreiber,  Die  Kisenbahncn  ab  Olieder  der  Volks- 
wirtschaft, \X'ien  1S87.  v.Röll. 

Auslaufgleis  heißt  ein  Stunipt'gleis,  das  zur 
Ablenkung  der  aus  Nebenlinien  kommenden 


-  Ausputztriditcr. 

'  Zü^e  von  der  Hauptbnie  dient.  Solche  A  sollen 
'  mit  einer  möglichst  grolk'n  Steigung  und  in 
einer  solchen  Länge  angelegt  werden,  daß  der 
abzulenkende  Zug  noch  auf  demselben  zum 
Stillstand  gebracht  werden  kann  (s.  Fanggleise). 
Zuweilen  werden  auch  die  Au^llungsgkise 
für  abfahrende  Züge  (AusEahigkise)  so  ge- 
nannt. 

Ausiegerbrflcken  (cantilever-bridges ;  ponis 
cantiUver)  sind  Brücken  mit  auskragenden,  d.  i. 
über  die  Stützen  liinau«?  verlängerten  Haupt- 
trägem.  Letztere  können  als  Ualken-  oder  auch  als 
Bogenträger  konstruiert  sein,  doch  werden  unter 
dieser  Bezeidinung  schlechtweg  gewöhnlich 

Ahl«.  167. 


Abb.  I6S.  /  iesln  AutUgrr  oder  Gelenk. 
b  horixootil  vcnchicMidio  Anflafler  oder  Odcnk. 


nur  Balkenbrfldcen  (s.  d.)  verstanden,  deren 

Hauptlr.l^ern  das  Priti/ip  der  kontinuierlichen 
Oelcnkträger  oder  Gerberträger  (s.  d.)  ZU 
gründe  liegt  (Abb.  167).  Unter  den  bestehenden 
A.  besitzt  die  größte  Spannweite  die  Firth-of- 

Forth-Brücke  in  Schottland  mit  521*2  m,  die 
aber  von  der  im  Bau  befindlichen  Quebec- 
Brücke  mit  535-8  m  Mittelöffnung  noch  über- 
troffen vt'ird.  Eine  große  Aiisley^er-Bot^enbrücke 
(Abb.  lt)8)  ist  der  Lavaur-Viadukt  über  die  Viaur 
in  Frankreich  mit  einer  Mittelöffnung  von 
2^10  m  (s.  auch  Eiserne  Brücken). 

Ausnahmetarife  (exceptioncU  tariffs;  tarifs 
■  exceptionnels ;  tariffe  eccezionali).  Als  solche  be- 
zeichnet man,  im  Gegensatz  zum  Begriffe  der 
normalen  Tarife,  alle  abweichend  hiervon  ge- 
bildeten üütertarife,  s.  d. 

Auspunfexhottsffi^appement;  scappamento), 

die  lel/te,  nocli  uiiter  einem  meCbaren  und  unter 
Umständen  notwendigen  gewissen  Druck  vor 
I  sich  gehende  Arbeitsphase  des  zum  Betrieb  einer 
I  maschinellen  Anlage  verwendeten  Wasserdampfes 
oder  (iascs.  Im  engeren  Siiuu-  !iei  ! okomotiven 
1  der  mit  Geräusch  (A.)  veri)undene  Austritt  des 
j  die  Zylinder  durch  das  Blasrohr  (s.  d.)  verlas- 

I  äaäer  chuie;  frimie  ä  tewurtiäes;  imbtUo 

d'estinzione,  spengitore),  auch  Aschenfalltrichter 
I  genannt,  ist  ein  bei  Lokomotiven  am  Rauch- 
,  kastenboden  angebrachter  Trichter  mitSchieber- 
I  Verschluß,  durch  den  eine  rasche  Entleerung 
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der  im  Rauchkasten  sich  ansammelnden  Mengen 
von  Flugasche  und  halbverbrannten  kleinen 
KohJenstficken  tnöp^Iich  ist.  Bei  Lokomotiven, 
die  auf  Onind  i^iit  ausp;cmittelter  Anordnung 
und  guter  Querschnittverhäitnisbc  vun  Rauch- 
fang und  Blasrohr  mit  geringer  Luft\'erdünnung 
im  Raiichkasten  don  nötigen  Zug  für  die  Ver- 
brennung ergeben,  kann,  insbesondere  wenn 
diese  Voraussetzung  der  richtigen  Durchbildung 
noch  crj^änzt  ist  durch  Vcrbundinordnung  und 
langen,  sogenan  nten  amerikan  ischen  Rauch  kästen, 
von  der  Anwendung  eines  A.,  der  durch  Offen- 
lassen, schlecht  vdri^enoiumcnen  Verschluß,  auch 
durch  Herabfallen  während  der  Fahrt  infolge  ' 
starker  Abrostung  zu  Betriebsanständen  fuhren  . 
kann,  abgesehen  werden  (s.  Dampfkessel  und  | 
Lokoniof'\r) 

Ausreißen  des  Feuers  wird  in  üctalir- 
fällen  zur  Verhütung  von  Explosionen  des  Loko- 
motivkessels vorj^enommen  und  besteht  darin, 
daß  die  brennenden  Kohlenstücke  mit  hiilfe  des 
Schörhakens  vom  Rost  in  den  Aschenkasten 
gestoßen  werden.  Hiereu  sind  wenn  nötig  - 
die  Roststäbe  mit  dem  RostspieÜ  aufzuheben. 
Zum  Abloschen  der  QInt  ist  sodann  Wasser  in 

den  Aschei^V.i'-.t'^n  ■-.[-r:lvr:i_ 

Ausrufen  der  Stationsn«men.  In  Eng- 
land und  Amerika  Ist  das  A.  bei  Ankunft  der 

Züge  nicht  üblich,  in  Deutschland,  Österreich 
und  anderen  Ländern  aber  vorge'^chriehen. 
Für  die  deutschen  Bahnen  bestimmt  §  24  der 
ESO.:  „Bei  Ankunft  auf  einer  Station  sind 
ihr  Name  und  der  etwa  stattfindende  Wagen- 
wechsel auszurufen,  außerdem  die  Dauer  des 
Aufenthalts,  wenn  dieser  mehr  als  4  Minuten 
hcträ^lt.*'  l  'ni  die  Fiscnbahnvcrvcaltungcn  sowohl 
gegen  unberechtigte  Ersatzansprüche  von  Rei-  i 
senden,  die  den  Zug  nicht  rechtzeitig  veriassen 
haben,  als  aiidi  S'^'uen  Pahrgcldhinfer/ieluin^en 
zu  schützen,  ist  durcii  im  Tarif  veröffentlichte 
Zusatzbestimmung  zu  §  24  der  EBO.  vorge- 
schrieben, daß  der  Reisende  selbst  dafür  zu 
sor]gen  hat,  daß  er  auf  den  Übergangsstationen 
in  den  richtigen  Zug  gelangt  und  am  Ziel 
seiner  Reise  den  Wagen  verläßt.  Für  Bahn- 
slrecken  fTiit  Stadt-  luid  \'orortverkehr  ist 
auf  j;!eicheni  Wege  zugelassen,  daß  das  A. 
der  Dauer  des  Aufenthalts  unterbleiben  darf. 
Die  Station^^nnmcn  werden  hier  nur  aus-  ' 
gerufen,  wenn  im  Winter  die  Wagentenstcr 
so  besdilagen  oder  befroren  sind,  daß  die 
Stationshezeichnunjicn  vom  Innern  der  Wagen  i 
aus  nicht  erkennbar  sind. 

AutrOtten  der  Lokomotiven  geschieht 
im  allgemeinen  (bei  den  österr.  Staatsbahnen 
grundsätzlich)  nach  Beendigung  der  Diensttour 
vor  Einstellen  der  Lokomotive  in  die  Remise. 
Das  A.  umfoßt  die  Versoigung  der  Lokomotive 


mit  Wasser,  Brennstoff  (Kohle,  Heizfil,  Holz),  öl 
und  Sand.  Zur  Wasserfassung  dienen  Wasser- 
krane; das  A  mit  Kohle  geschieht  entweder  von 
Hand  aus  mittels  Körben  von  durchschnittlich 
50  Inhalt  oder  maschinell  durch  Bcl<olilungs- 
anlagen  (s.  d.),  desgleichen  erfordert  die  Heiz- 
ölfeuerung eigene  Ausrüsteanlagen.  Das  Holz 
(Abfall  der  Sagewerke,  i  m  lang)  soll  zur  Aus- 
rüstung nicht  lose  verwendet  werden;  es  emp- 
fiehlt sich  vielmehr,  dieses  in  durch 
Eisenrdfen  zusammengehaltene  -  Bunde  von 
ca.  0-12  iR*  zu  sdiliditen  und  in  dieser  Form 
auf  die  Tender  zu  laden. 

Zur  Vermeidung  von  Zeitverlusten  beim  A. 
ist  anzustreben,  die  gesamte  Ausrüstung  an 
einem  Ort  zu  konzentrieren. 

Ausrüstung  (equipment;  equipcment;  fomi- 
mento)  der  Bahn  begreift  die  Gesamtheit 
jener  Gegenstände,  die  für  die  Benutzung  der 
stehenden  Bahnanlage  zum  Zweck  der  Be- 
förderung von  Personen  und  Gütern  erfor- 
derlich sind. 

Zur  A.  gehört  zunächst  und  in  erster  Linie 
das  rollende  Material  (Lokomotiven,  Tender, 
Wagen,  Schneepflüge  etc),  dessen  Beschaffung 
mitunter  in  dem  Fall  unterbleibt,  >xenn  die 
Überlassung  des  Betriebs  an  eine  anschließende 
Bahn  erfolgt,  die  die  Betriebsmittel  beistdlt. 

Die  ausreichende  A.  der  Eisenbahnen  mit 
Betriebsmitteln  ist  ein  Gebot  allgemeiner  wirt- 
schaftlicher und  staatlicher  (namentlich  militä- 
rischer) Interessen,  weshalb  es  das  Recht  und 
die  Pflicht  der  Staatsgewalt  ist,  dafür  zu  sorgen, 
daß  jede  Bahn  mit  dem  den  Verkehrsbedürf- 
nissen entsprechenden  Betriebsmaterial  ange- 
rüstet werde.  Ebenso  ist  die  A.  der  Fiscn- 
bahnen  mit  gleichartig  gebauten  Betriebs- 
mitteln, abgesehen  davon,  daß  die  Bahnen  selbst 
hieran  wegen  des  Anschlufiverkehrs  ein  leb- 
haftes Interesse  haben,  aus  staatlichen  Rück- 
sichten von  besonderer  Bedeutung;  es  wurden 
daher  im  T'ereich  eines  jeden  Staates  grund- 
sätzliche Bestimmungen  über  die  Bauart  der 
Betriebsmittel  herausgegeben ;  so  ist,  gestützt  auf 
Art  42  der  deutschen  Reichsverfassung,  von 
Reichs  wegen  Vorsorge  für  die  Einheitlichkeit 
der  A.  mit  Betriebsmitteln  getroffen  worden 
(Eisenbahnbau-  und  Betrid>sonlnung  vom 
4,  November  1Q04). 

Daran  schließen  sich  die  einschlägigen  Be- 
stimmungen des  Bahnpolizeireglements  fll)er  die 
Beschaffenheit  der  Hctriebsnu'tte!. 

Für  Osterreich  sind  die  grundlegenden  Be- 
stimmungen über  die  A  der  Bahnen  mit  Be- 
triebsmitteln in  den  §§  2,  3,  21-24  der 
Eisenbahnbetriobsordnung  und  in  den  Bestim- 
mungen über  die  Vorlage  von  Typenplänen 
und  die  Bauart  von  Fahrbetriebsmitteln  der 

21« 
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östermchischen  Eisenbahnen  <£.  M.  12.Febniar  * 
lUüO)  enthalten.  i 
Mit  Rfldcsicht  auf  den  internationaJen  Ver-  | 

kehr  '«rurdrn  ritich  intcrnatinnnle  Verein-  '. 
barungen  über  die  einheitliche  Beschaffenheit 
derBeh'iebsmittel  fretroffcn;  hierher  gehören  vor 
allem  die  Vercinbai  iini^en  der  der  Berner  Kon- 
ferenz vuni  Jahre  1 907  beigetretenen  kontinen- 
talen Regieningen  Aber  die  technische  Einheit 
im  Eisenbahnwesen  sowie  die  TV.  des  VDEV. 
vom  1.  Januar  190Q.  Abgesehen  von  den 
Betriebsmitteln  gehören  zur  A.  Signalmittel  und 
Telegraphcnapparate;  ferner 

das  Inventar  für  den  Bahnaufsichts-  und 
Bahnerhaltungsdienst  (Meßapparate,  Werk- 
zeuge etc.);  I 

das  Inventar  ffir  den  Heizhaus-  und  Werk- 
stättendienst (Kcservebestandteile,  Dampfpum- 
pen  mit  Kesseln,  Wasserkrane,  Betriebsmotoren, 
Lokomobilen,  Hilfs-  und  Arbeitsina'^cliincn, 
Transmissionen,  Hebezeuge,  Krane,  Winden, 
Handwericzeage,  verschiedene  Requisiten,  Körbe, 
Schaufeln,  Apparate  zum  Heizen,  Reinigen  und 
Putzen  der  Wagen  u.  s.  w.); 

das  Inventar  für  den  Abfertigungsdienst:  hahr- 
kartenkasten,  Fahrkartenkomposleure^  Datum- 
pressen, Plombierzangcn,  Wagen,  Karren,  Hebe* 
krane,  Profilschablonen  etc;  j 

dann  fiinrichtungsstfickefQr  dieDiensträumc,  ^ 
Wartesäle,  Restaurationen  u.  d^I.,  ferner  Mobi- 
liar für  die  Waclitcrhäuser  und 

Sanitätsutenstlien,  Rettungskasten,  Feuerlösch- 
rcquisiten  etc 

Außerdem  gehört  zur  A.  einer  I3ahn  auch 
der  fflr  eine  gewisse  Betriebsperiode  unbedtn0 
nötige  Vorrat  an  Verbrauchsmatcrialien.  Die 
erste  A.  geht  auf  Rechnung  der  Anlagckosten 
und  soll  konsequenterweise  auch  die  Ver- 
mehrung der  A.,  insoweit  hierdurch  der  Hahii- 
wcrt  erhöht  wird,  zu  l.as(cn  des  Aiila;;ekapitals  ! 
erfolgen,  sofern  für  die  Bedeckung  der  Aus- 
lagen nicht  Krneuerungs-,  Reserve- oderähnliche 
v^.  [  i  iiuls  vorhanden     r  i       i-.  /iö//. 

Ausschluß  von  der  Fahrt  (exclasion  of  1 
passage;  extiasion  da  inansport;  esdasioae  dk  I 
trasporto).  l^er  \.  Reisender  von  der  Falirt  ist  ' 
für  verschiedene  halle  von  den  Bctricbsrcgle-  I 
ments  vorgesehen. 

So  können  auf  dorn  zum  VOUV,  gehörigen  I 
Bahnlinien  (vgl.  VBR.  §  10,  KBR.  u.  KVO. 
§  II)  Personen,  die  die  vorgeschriebene  Ord-  , 
nung  nicht  beachten,  sich  den  Anordnungen  ) 
der  Bediensteten  nicht  fügen,  oder  den  Anstand  i 
verletzen,  insbesonders  aber  trunkene  Personen 
von  der  Beförderung  ausgeschlossen  werden,  j 
In  diesen  F.ällen  besteht  kein  \:irefht  aul  i 
Rückersal/  des  Fahrgeldes  und  der  ücpäcks-  j 
fracht 


Pers<)nen,  die  wegen  einer  Krankheit  ruler 
aus  anderen  Gründen  Mitreisenden  lästig  fallen 
würden,  sind  von  der  Befördern  ngauszuschlieBen, 
wenn  ihnen  nicht  ein  besonderer  Abteil  ange- 
wiesen werden  kann.  Das  Fahrgeld  und  die 
Gepäcksfrachtsind  ihnen  nach  AbzugdesBetrages 
für  die  durchfalirene  Strecke  /u  erstatten. 

Pestkranke  dürfen  nicht  befördert  werden. 
An  Aussatz  (Lepra),  Cholera  (asiatischer),  Fleck- 
fieber (Flecktyphus),  Gelbfieber  oder  Pocken 
(Blattern)  erkrankte  oder  einer  dieser  Krank- 
heiten verdächtige  Personen  dürfen  nur  dann 
befördert  werden,  wenti  der  fflr  die  Zugangs- 
statinn  zuständige  Rahnnrzt  die  Ziilässigkeit  der 
Ikiorderuiig  bescheinigt.  Für  die  üefurderung 
der  an  diesen  Krankheiten  leidenden  oder  einer 
solchen  Krankheit  verdächtigen  Personen  be- 
stehen Vorschriften.  Für  die  zur  Beförderung 
erforderlichen  besonderen  Wagen  oder  Wagen- 
abteile sind  die  tarifmäßigen  Qebflhren  zu  ent- 
richten. 

Endlich  können  ohne  gültige  Fahrkarte  an- 
getroffene Reisende  ausgesetzt  werden,  witm 
sie  die  sofortige  Zahlung  der  vorgeschriebenen 
Nachzahlungsbeträge  verweigern,  und  hat  der 
Ausgesetzte  keinen  Anspruch  darauf,  daß 
ihm  sein  Rcisegut  auf  einer  anderen  als  der 
Bestimmungsstation  zur  Verfügung  gestellt 
werde. 

In  dei  Scliweiz  wird  (§  2U  des  Transport- 
reglements der  Schweizerischen  Eisenbahn-  und 
Schiffahrtsunternehmungen  seit  \.  Januar  1804 
gültig)  jeder  Reifende,  wenn  er  wegen  Tninketiheit 
den  Mitreisenden  beschwerlich  fällt,  oder  den 
Anstand  verletzt,  oder  sich  ordnungswidrig 
benimmt,  bzw.  sich  den  .Anordniinueii  der 
Bahnpolizeiorgane  widersetzt,  v»n  der  Mit-  und 
Weiterreise  ausgeschlossen. 

Krankheitshalber  werden  jene  ausgeschlossen, 
die  adgensclicinlich  den  Mitreisenden  lästig 
fallen   wurden  und   dürfen   diese  nur 

dann  zur  Beförderung  aufgennnnnen  werden, 
wenn  sie  eine  ganze  Wagenabteihnig  bezahlen. 
Wird  erst  während  der  Fahrt  der  A.  ver- 
fügt, so  wird  dem  Reisenden,  falls  er  nicht 
K  arten  für  eine  etwa  verfügbare  ganze  Wagcn- 
abteilung  löst,  das  Fahrgeld  sowie  die  Oe- 
pSckstaxe  för  die  nichl  durchfahrene  Strecke 
vergütet. 

All n lieh  situ!  die  \orscliriften  in  Italien 
(Art.  24  der  „Tarife  und  Transportbedingungen 
im  Verkehr  der  italienischen  Eisenbahnen"), 
nur  sind  hierbei  noch  die  im  Art.  10  dieser 
Vorschrift  niedergelegten  Bestimmungen  zu 
nennen,  wonach  Kranke  oder  in  krankhaftem 
Zustami  befindlielie  Personen  dann  in  be<;nn- 
deren  Abteilungen  befördert  werden  können, 
wenn  hiefflr  eine  Zahlung'  von  0*580 fflr 
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das  Wagenkilometer,  jcdt)rh  wenigstens  \  I  ■()()  Z 
geleistet  wird.  -  Es  wird  dann  ein  besonderer 
Wa^n  (mit  Bett)  zugewiesen. 

Hi'i  A.  wegen  Trunkenheit,  Renitenz  u.  s.  w. 
findet  keine  Fahrgeldrückzahlung  statt  (Art  3 1 
denelben  Vorschrift). 

In  Dänemark  wird  der  A.  durch  das  Eiscn- 
bahngesctz  vom  24.  April  1896  geregelt,  das 
sich  im  allgemeinen  mit  den  Bestimmungen,  wie 
sie  auf  den  Bahnen  des  VDEV.  gelten,  deckt, 
außerdem  jedoch  verfüi:!      daß  aiicli  Personen, 
die  in  polizeiliciitr  Begleitung  sind,  in  einem  i 
Sonderabteil  befördert  werden  mfissen.  Kranken-  | 
"trans|X)rte(hci  besomler'^  bezeichneten  anstecken- 
den Krankheiten  auf  Schiffen  und  1  ähren  über- 
haupt ausgeschlossen!)  finden  nur  in  besonders  | 
bestellten  tieschlossenen  nüler\va;4eii  (ider  be-  i 
sonderen  Wagen  III.  Klasse  statt  Kückersatz 
des  Fahrgeldes  für  die  noch  nicht  durchfahrene 
Strecke  findet  statt,  wenn  der  Betreffende  unter- 
wegs von  der  hahrt  ausgeschlossen  wird 
kein  Ersatz  wird  geleistet,  wenn  der  Kranke 
trotz  Abweisung  durch  Eisenbahnbedienstete 
sich  Zutritt  in  den  Zui;  ver^^ch äffte,  oder  wenn 
er  nachgewieseiitruialien  KciiiiUiis  davDii  hatte,  , 
daß  sein  Zustand  einen  A.  bedingt.  \ 

In  den   Niederlanden  sind  die  ilen  \.  : 
beliandelnden  Vorschriften  im  Art.  4  des  nicdcr- 
ländisdien  Transportreglements  enthalten,  das 
ebenfalls,  \xie  \(Mstelieiid  an.uTführt,  tietrunkene 
l^ersonen  ausschließt  Kranke  werden  nur  mit 
Wärtern  zusammen  in  besonderen  Abteilen 
befördert  Bei  A.  vtälircnd  der  Fahrt  erfolgt 
Rückvergütung  des  Fahrgeldes  für  den  rcst-  i 
liehen  Teil  der  Fahrt,  Ausfolgung  des  Gepäcks  i 
jedoch  nur  gegen  Erlag  des  OepSckscheins  auf 
der  P)t"stinumin?sstntif)n. 

In  Kuß 'und  uitü  der  A.  durcli  die  Ait.  2^ 
bis  29  der  allgenj.  russischen  Eisenbahngesetze 
(vom  12.  Juni  1885)  gereijelt.  wonach  nicht 
nur  aus  den  bereits  erörterten  (Jründcn  A. 
erfolgen  kann,  sondern  auch  dann,  wenn 
Reisende  ohne  oder  nur  mit  einer  für  eine 
niedrigere  ais  für  die  benützte  Wagenklasse 
gültigen  Fahrkarte  angetroffen  xrerden.  Wird 
ein  Reisender  aus  den  bereits  an  anderer  Stelle 
angeführten  Gründen  ausgeschlossen,  sp  erfolgt 
die  Rückzahlung  des  Fahrgeldes  für  die  nicht 
durchfahrene  Strecke,  nur  darf  der  Reisende 
nicht  auf  Stationen  aii'<tn"^et/t  werden,  die  w  eit  ' 
entfernt  von  Städten  liegen.  Diese  Stationen 
werden  vom  Minister  der  Verkehrsanstalten  j 
fes^esetzt 

Die  japanische  Eisenbahnbetiebsordnung  j 
(Art  4,  41  u.  42)  vom  1.  Oktober  1900  be-  i 
stimmt,  daß  Schwerkranke,  wenn  <ic  nicht  mit 
ikgleiter  reisen,  von  der  Beförderung  ausge- 
schlossen sind.  Bemerkenswert  ist  die  Veifu-  j 


gung  des  Art.  41,  daß  jeder,  der  eine  an  einer 
ansteckenden  Krankheit  leidende  Person  veran- 
lass auf  der  Eisenbahn  zu  fahren,  einer  Geld* 
strafe  bis  zu  100  Yen  (zirka  500  K!)  unter- 
liegt; das  gleiche  Strafausmaß  gilt  für  jene 
Personen,  die  wissentlich  mit  einer  ansteckenden 
Krankheit  behaftet,  in  einen  Eisenbahnzug  ein- 
steigen. In  den  vorstehend  angeführten  Fällen 
wird  keine  Vergütung  des  erlegten  Fahrgeldes 
geleistet  Der  A.  kann  ferner  erfolgen,  wenn 
Reisende  ohne  ijflltitfe  Fahrkarte  getroffen 
werden,  die  Vorzeigung  oder  Bezahlung  ver- 
weigern, oder  wenn  sie  sich  ordnungswidrig 

Außenrahmenlokomotive  (outside  jramed 
m^ne;  madtine  ä  diässis  exiMeurt  btamoäm 

con  telaio  eshmo),  jene  l.okonu)ti\e,  bei 
der  sich  die  Räder  innn'halb  der  Rahmen 
befinden.  Die  A.  besitzen  entweder  Atrfstedc- 
kurbeln  (d.  h.  Kurbeln  vor  den  Lagern)  oder 
Hallsche  Kurbeln,  bei  denen  der  Kurbcl- 
hals  (die  Nabe  der  Kurbel)  im  Lager  sich 
befindet 

Nach  den  Schlußfnigenmgen  aus  den  Refe- 
raten für  die  deutsche  Eisenbaiitilcxhnikcr-Ver- 
sammlung  (Danzig  1884)  stellten  sich  bei  A. 
die  .\n schaff ungskosten  etwa<>  höher  als  bei 
Innenrahinenlokomotiven;  bezüglich  der  Unter- 
haltungs-  und  Betriebskosten  sMien  die  A.  den 
anderen  Svstemen  nicht  nach;  hei  pjenütjender 
Stärke  der  Kurbeln  und  sorgfältiger  Behand- 
lung ist  die  Sicherheit  bei  A.  die  gleiche  wie 
bei  Maschinen  mit  Innenrahmen. 

Die  A.,  insbesondere  solche  mit  Hallschen 
Kurbeln,  waren  am  häufigsten  in  Österreich 
und  in  Süddeutsch taiul  in  Anwendung  (s.  auch 
thilK-  '^''  K'iibrl  "'i  !  !  ()knni()ti\ rahitieii). 

Außenzylinderlokomotive  (outsidf  cy- 
linder  engitu;  to<x>motive  ä  cylindres  extMeurs; 
locomotiva  con  cUindri  r<^ttr!ii).  jene  Loko- 
motive, deren  Dampfzyiinder  außerhalb  der 
Rahmen  liegen  (s.  Lokomotive). 

Ausschüsse  (cammittecs:  ramifi'>:  comitati), 
s.  Arbeiterausschüsse.  Außerdem  pflegen  im 
VDEV.  und  in  anderen  Verbanden  von  Eisen- 
bahnverwalf untren  zur  X'orbereitniifi;  von  wich- 
tigen Fragen  für  die  Hauptversammlungen  oder 
zur  Durchführung  von  Beschlüssen  der  Haupt- 
versammlungen A.  eingesetzt  zu  werden.  Sie 
wirken  teils  für  einzelne  Atifu,aben,  teils  als 
standige  A.  (Verkehrsausschuli,  lechnisclicr 
A.  u.  s.  w.).  Je  nach  Bedarf  werden  auch 
Unterausschüsse  gebildet,  die  nur  aus  wenigen 
sachverständigen  I'ersonen  bestehen.  Im  Deut- 
schen Staatsbahnwagen-Verbande  (s.  d.)  sind 
als  st.indit'c  A.  der  Güterwagen-  und  der 
Werkstättenausschuß  eingesetzt,  denen  die  ein- 
heitliche Regelung  des  Wagenbaues  und  der 
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Unterhaltung  obliegt.  Ferner  haben  die  Deut- 
schen Staatseisen  bahn  Verwaltungen  den  Deut- 
schen Eisenbahn-Bremsausschufi  zur  einhcit- 
h'chen  Regelung  des  Bremswesens  gebildet.  Die 
üeschäftsfühning  in  dics{;ii  A.  ist  dem  Eisen- 
bahn-Zcntralaint  in  Berlin  (s.  d.)  übertragen 
worden.  Dieselbe  Behörde  hat  aiicli  dieGcscli.lfts- 
ührung  in  den  für  die  preuß.-hess.  Eisenbahn- 
gemeinsdiaft  (rebildeten  «tändigen  A.,  zu  denen 
gehören:  der  Falirdicnst-,  Oberbau-,  Stellwerks-, 
Lokomotiv-,  Personenwagen-,  Güterwagen- 
Werkstitien*,  Materialien-  und  Gerate-,  Finanz-, 
I*ersonalien-,Wohlfahrts-uiid  nienstanucisuns^s- 
A.  In  diesen  A.  werden  allgemeine  Fragen  von 
einer  Anzahl  von  Sachverständigen  für  den  ganzen 
Bahnbereich  beraten  und  vorbereitet.  Vielfach  be- 
teiligen sich  daran  auch  Vertreter  fremder  Ver- 
waltungen. Aucii  werden  nacti  Bedarf  Vertreter 
von  Bauanstalten  und  Lieferwerken  hinzuge- 

ZOgi-n, 

Aussig-Teplltzer  Eisenbahn,  331-4  km, 
in  Böhmen,  nomtalspurig,  umfiaBt  einerseits  die 

Linien  des  alten  Netzes,  bestehend  aus  der 
65  0  km  langen  Linie  Aussig- Tünnitz-Tepl itz- 
Düx-Brfix-Komotau,  der  26-1  km  langen 
Bielatalhahn  Tiirniitz-Auperseliin-Bilin  und  den 
nur  dem  öffentlichen  Güterverkehre  dienen- 
den Zwdgbalinen  Dux-Schwaz  (4'Q  km)  und 
Aussig-Elbe  (51  km),  anderseits  die  \A2  %km 
lanpe  Lokalbahn  Teplitz-  (Settenz-)  Reichenberg 
mit  den  Verliitidun^sbalinen  Czalositz  (Aussig- 
TepJitzer  Eisen bahn)-(Jzcrnosek  (Österr.  Nord- 
weMhahn)  (O  S  km),  Auscha  (Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn)  -  Auscha  (GroUpriescn  -  Wernstadt- 
Auscha)  {ÜrAkm)  und  den  Zwei{(bahnen  zur 
Station  Nicme>  der  ehcma!iu;en  Lokalhahn 
Böhmisch -Leipa-Niemes  (3  Ü  km)  und  zum 
Lokalgüterbahnhofe  in  Reichenberg  (2-0  Ion). 
Von  diesen  Linien  /weisen  116  für  den  nicht 
öffentlichen  Güterverkehr  bestimmte  Scblepp- 
bahnen  zu  Kohlenwerken  und  Industrieunter- 
nehmungen in  der  Oesamtlänge  von  %\-2km 
ab;  hier\'on  kommen  IÜ5  Schleppbahnen 
(78  5  km)  auf  die  Linien  des  alten  Netzes, 
1 1  Schleppbahnen  (2  7  km)  auf  die  Lokal- 
bahn Teplit/   (Settenz-)  Keichenberg. 

Anschluß  hat  die  A.  in  Aussig,  Dux,  Bilin, 
Brüx,  Komotau,  Lobositz,  Czernosek,  BOhmisch- 
l.eipa.  Deutsch-Oabel  und  Reichenberg  an  die 
Linien  der  österr.  Staatsbahnen,  in  Wurz- 
mes  an  die  Lokalbahn  Potscherad-Wurzmes,  in 
Komotau  an  die  Buschtiehradcr  Eisenbahn,  in 
Auschaan  die  Lokal  bahnGroßpriesen-Wernstadt- 
Auscha  und  in  Reichenberg  an  die  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  unddieReichenbcrg-Oablonz- 
Tannwaldcr  Eisenbahn. 

Der  Verwaltungsrat  der  Aussig-Teplitzer 
Fjsenhahngesellschaft  in  Teplitz  ist  Vertreter 


j  der  letzteren  nach  außen;  die  Ausführung 
seiner  Beschlüsse  und  die  Führung  der  Ge- 
schäfte liegt  der  in  Teplitz  befindlichen  Direk- 
tion oh. 

j      Durch  i'riviiegiumi.urkuiide  vom  2.  August 
I  1856  wurde  der  »Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
:  und  Bergbau-Geselisitiaft  '  das  ausschließliche 
Rö:ht  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Lokomotiv- 
I  eisenbahn  von  Aussig  nach  Teplitz  verlieben. 
I  Noch  im  ffcrhste  desselben  lahres  in  Angriff 
1  genommen,  wurde  der  Bau  im  Frühjahr  1858 
I  vollendet  und  die  Bahn  wurde  am  20.  Mai 
dem  Personen-,  am  S.  Juli  dem  Güterverkehr 
:  Übergeben.   War  ursprünglich  als  Zweck  der 
Gesellschaft  neben  dem  Bahnbetrieb  auch  die 
I  Erwerbung  und  Betreibung  großartig  Kohlen- 
bergwerke in  Aussicht  genommen,  so  glaubte 
die  am  1.  Februar  1858  abgehaltene  (Jeiieral- 
versammlung  -  veranlai^t  liurcli  die  auftauchen- 
den und  bereits  in   der  Privilegiuitisurkunde 
zum  Ausdrucke  gebrachten  Besorgnisse  einer 
monopolistischen  Stellung  der  neuen  Gesell- 
schaft den  antlercn  f5er5xwerkshesit7ern  gegen- 
über      von  diesem  Vorhaben  absehen  zu 
sollen  und  die  Gesellschaft  nahm  nunmehr 
die  Firma  an   »K.  k.  priv.  Aussig-Tcplitzer 
Eisenbahn-Gesel  Ischaft " . 

Trotz  der  ungünstigen  Betriebsergebnisse 
der  ersten  Jahre  wurde  bereits  in  der  General- 
versammlung des  Jahres  L85Q,  sodann  1S63 
und  1865  die  Weiterführung  der  Balm  nach 
■  Komotau,  für  die  man  -  zwar  erfolglos 
i  eine  Garantie  des  Staates  oder  des  Kronlandes 
Böhmen  zu  erwirken  versuchte,  angeregt  und 
endlich  auch  beschlossen.  Nach  Erlangung  der 
Konzession  am  10.  Mai  1866  wurde  in  den 
Jahren  1866  und  1867  die  Teilstrecke  Teplitz- 
Dux  erbaut  und  am  15.  juH  1867  eröffnet; 
der  Bau  der  Liidsttecke  r)u\-Komnt;ui  erfol.iie 
in  den  Jahren  1869  und  1870,  die  Eröffnung 
am  8.  Oktober  1870.  Inzwischen  hatte  die  Ge- 
sellschaft am  7.  November  1 868  die  Konzession 
für  die  ursprünglich  als  l'Iüfrelbahn  »geltende 
Seitenlinie  von  Dux  nach  bchwa/  erl;a)ten; 
diese  wurde  am  24.  März  1871  eröffnet  und 
bildet,  seit  1878  zur  Hauptbahn  einbezogen, 
eine  Verbindung  mit  der  durch  Urkunde  vom 
2 1.  Januar  1 872  an  die  Aussig-TepKtzer  ^n- 
bahnge<:ellsr!nft  übergegangenen  Bielatalbahn 
1  (Bilin- lürmitz). 

I     Ein  bedeutsames  Kapitel  in  der  Geschichte 

der  A.  bildet  der  Bau  der  I  rik.dbalin  Teplit?- 
(Settenz-)  Reichenberg,  der  •nordbühmischen 
Transversalbahn Mit  der  Konzessionsur- 
kunde vom  13.  Juni  1806  wurde  der  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahngesellschaft  das  Recht  zum 
I  Bau  und  Betrieb  einer  als  normalspurigc 
I  Lokalbahn  auszuführenden  Cokomotiveisenbahn 
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von  der  Station  Settenz  der  Hauptltnie  Aussig- 
Komotau  nach  Lobositz  (mit  einer  Schlepp- 
bahn zu  dem  daselbst  anzulegenden  Elbehafen), 
von  da  mit  Überbrürkürr:'  der  Elbe  Aber 
Leitmcritz  und  Auscha  iiacli  Böhmisch-Lcipa 
und  mit  teilweiser  Benutzung  der  bestehenden 
Staatshahnliiiie  Böhniiscli-I.oipa-Niciiics  über 
Deutsch-üabel  und  Ringelshain  nach  Reichen- 
berg erteilt.  Der  Bau  dieser  Lokalbahn  wurde 
in  cIlmi  Jahren  18Q6  -  1900  ausgeführt.  Die  erste 
Teilstrecke  Settenz-Lobositz  ist  am  1  b.  Dezem- 
ber 1897,  die  zweite,  Lobositz-Leitmeritz,  am 
18.  Oktober  1S9S  und  die  dritte,  Lcitmeritz- 
Böhmi&ch-Lcipa,  am  29.  Dezember  1898  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden.  Am 
29.  Dezember  1898  wurde  auch  die  von  der 
k.  k.  Staatsverwaltung  an  die  Aussig-Tcplitzer 
Eisenbahngesellschaft  um  den  Betrag  von 
2,600.000  K  verkaufte  Lokalbahn  Böhmisch- 
Leipa-Nienies  in  den  Resit/  und  Betrieb  der 
Gesellschaft  übernommen.  Die  Eröffnung  der 
Reststredce  Niemes-Reicfienberg  erfolf^  am 
17.  Scptomhcr  1000.  Der  Umbau  des  Gemein- 
schaftsbahnhotes  in  Reidienberg,  zu  dem  die 
AttSsiR-Teplitzer  Eisenbahngesellschaft  einen 
Betrag  von  680.000  K  fj;elcistet  hat,  ist  erst 
am  1.  Mai  1906  vollendet  worden,  womit  der 
in  mehrÜRcher  Richtung  bemerkenswerte  Bau 
der  150  km  langen  Lokalbahn  mit  einem  Oe- 
samtkostenaufwande  von  rund  50  Mill.  K  erst 
vollends  fertiggestellt  und  der  lanjyälirigc 
Wunsch  nach  einer  direkten  Verbindung  des 
nnrdwestböhnuschen  Hraunkohlenbeckens  mit 
dem  Reichen l>crger  Industriegebiete  endlich  er- 
füllt war. 

Die  Anlagckosten  des  Oe^^amtnetzes  belaufen 
sich  Ende  1910auf  138,017.191-30  K;  dagegen 
sind  140,645.271-29  K  durch  Aktien  und 
Prioritätsnbli<:ationen  derart  i^edeckt,  daß  sich 
mit  Schluß  des  Jahres  1910  bei  den  Linien  des 
alten  Netzes  ein  Oberschuß  von  2, 159.81 4*23  K 
und  bei  tier  I  okalbahn  Teplit/-  (Settenz-) 
Rcichenberg  ein  Überschuß  von  468.265-76  K 
ergab.  Im  Jahre  1909  erhielt  dieAussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft  die  Bewilh'gung  zur  Auf- 
nahme einer  4 Prioritütsan leihe  im  Nenn- 
betrage von  1 1  iMiU.  M.,  die  mit  9,7ÜÜ.0Ü0  M. 
für  Zwecke  des  alten  Netzes  und  mit 
1,300.000  M.  für  Zwecke  der  Lokalbahn 
bestimmt  ist  tiiervon  wurden  im  Jahre  1909 
5' Mill.  M.  begeben.  Ein  großer  Teil  dieses  Be- 
trages wurde  zur  .Anschaffung  von  1000  Kohlen- 
wagen verwendet;  i91ü  wurden  weitere 
3  JWill.  M.  begeben. 

Die  Dividende  der  .-\ktie  stie<^  von  10*50  K 
im  Jalire  1858  auf  150  K  im  Jahre  1894,  ver- 
blieb auf  dieser  Höhe  bis  zum  Jahre  1900 
und  betrug  90  K  im  Jahre  1910. 


Vor  Eröffnung  der  A.  wurde  der  Kohlen- 
bergbau im  Aussig-Teplitzer  Becken  in  sehr 
beschränktem  Maße  betrieben,  denn  der  Ab- 
satz mit  Fuhrwerk  war  nur  auf  die  nächste 
Umgebung  und  auf  die  Wasserstraße  der  Elbe 
angewiesen.  Die  Verwaltung  beschloß  deshalb, 
dem  Kohlenbergbau  ihre  Unterstützung  in  der 
Weise  zuzuwenden,  daß  sie  Jeden  neu  er- 
schlossenen F<^rderschacht  durch  eine  ntlgd« 
bahn  mit  der  Hauptbahn  verband.  Hierdurch 
wurden  der  Bahn  bedeutende  Frachten  zuge- 
fOhrt,  so  daß  sich  die  Hoffnungen  der  Aktionäre 
auf  eine  Verzinsunj^  des  Anla}.;ekapitals  nun- 
mehr zu  verwirklichen  bt^annen.  Bei  Eröffnung 
der  Bahn  bestanden  soldie  Verbindungen  nur 
nach  der  chemischen  Fabrik  in  Aussig  und 
den  nahe  der  Bahn  gelegenen  Arnold-,  Elisa- 
beth- und  Eranz-josef-Schächten  in  Türmitz;  in 
den  Jahren  1861  bis  1909  wurden  zusammen 
188  derartige  Flu f^et bahnen  ange1e0  und  er- 
öffnet, von  denen  indessen,  da  verschiedene 
dieser  Anlagen  nach  Auflassung  der  be- 
treffenden Schächte  wieder  eingingen,  im  Jahre 
1910  noch  116  im  Betriebe  standen;  64  von 
diesen  Flügelbahnen  führen  zu  Kohlenwerken, 
die  übngen  52  zu  anderen  gewerblichen  An- 
lagen. 

Um  der  Braunkohle  ein  größeres  Absatz- 

•iibiet  und  damit  der  Bahn  eine  Vermehrung 
ihrer  Erachten  zu  verschaffen,  bemühte  sich 
die  Gesellschaft  um  Schaffung  billiger,  direkter 
Tarife  für  die  Beförderung  der  Kohle  nach 
dem  Auslande;  die  im  Jahre  1865  eingeführten 
direkten  Tarife  wurden  in  den  Jahren  1866, 
1867  und  1868  allmählich  herabgesetzt.  Am 
I.September  1 860  erreichte  die  .Anssipr-Tepützer 
Eisenbahngesellschatt  endlich  die  Annahme  des 
von  ihr  eingeführten  sogenannten  i^ennigtarifes 
von  s.ämtliclieii  deutschen  f^ahnen.  Waren  einer- 
seits durch  diese  bedeutenden  Frachterniäßigun- 
gen  der  Braunkohlenbeförderung  auf  den  Eisen- 
bahnen die  Wege  geebnet,  so  wurde  anderseits 
zur  Pflege  der  Kohlenverfrachtung  auf  der 
Elbe  in  Aussig  die  ursprünglich  nur  315  fli 
lange  Elbeschleppbahn  auf  5-080  km  verlängert 
tind  Einrichtungen  für  den  l^mschla^  auch 
von  anderen  Gütern  getroffen.  Die  Kohle 
bildet  mehr  als  87  %  der  gesamten  auf  den 
Linien  des  alten  Netzes  zur  V\'rfraciituncr  ge- 
langenden Gütermenge  (1910:  gesamte  Güter- 
menge 10,006.305  e,  davon  8,731.782  /  Kohle). 

Der  Pcrsonen\'erkehr  wii's  im  Hetriebsjahre 
1910  auf  den  Linien  des  Gesamtnetzes  zu- 
sammen 5,470.093  Reisende  auf.  Betriebs- 
k(H'ffizieiü  im  [ahre  1010:  für  das  alte  Net/ 
43-68%,  lür  die  Lokalbahn  ieplitz- (Settenz-) 
Reichenberg  S4-Q8'V  und  für  dasOesamtnetz 
51-23*,. 
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Üic  fortschreitende  tntwicklung  der  Bahn 
machte  die  Anlage  eines  zweiten  Gleises  er- 
forderlich, dessen  Aii-^führiirifj  1871  von  Aussig 
bis  Karbitz,  1872  bis  Mariaschein,  1873  bis 
Settenz,  1874  bis  Ultersdorf.  1877  bis  Dux 
und  IS8n  bis  Komotaii  erfo!<z;to.  Im  Jahre  1900 
wurde  auf  der  Teilstrecke  Auperschin-Schwaz 
der  Biclatalbahn  der  Bau  des  zweifen  Gleises 
durchReführt  (Länjjc  der  Doppelt^Icissirecken 
74"746  ^w).  Audi  die  VerßröRorunf^  fast  sämt- 
licher Stationen  erwies  sich  als  erforderlich; 
in  Aussi});  wurde  1870  mit  der  Anlage  eines 
(im  Jahre  1873  fertiggestellten)  Verschiebchahn- 
hofes  begonnen,  der  zu  den  größten  in  Öster- 
reich b^tehenden  gehört  und  die  erste 
Anlage  in  Österreich  wnr,  hei  tter  da«  Abrollen 
der  Wagen  von  geneigten  Ablauf  gleisen  ein- 
Sjerichtet  wurde.  Die  Gesamtausdehnung  der 
ini  Atissiuor  X'erschiobebahnhofe  nebenein- 
ander biegenden  53  Gleise  stellte  sich  (1909) 
auf  ungefähr  68  Am  mit  253  Weichen  und 
3  Abrollköpfen.  Von  den  Weichen  sind  114 
in  12  Gruppen  in  Zentralstellanlagen  ein- 
bezogen. 

Der  Bahnhof  bedeckt  ein  Gelände  von  rund 
45  ha\  die  größte  Länge  beträi^t  25()(i  m.  die 
gröbte  Breite  345  m;  es  münden  darin  drei 
Hauptbahnen  und  drei  FIQgelbahnen  ein. 

Die  Konzession  für  die  Linie  Ati^sip;-Kornntau 
erlischt  am  7.  Oktober  1950,  die  für  die 
Bielatalbahn  Tflmiitz.Bilin  am  5.  Juni  1964 
um!  die  für  die  Lokalbahn  Teplitz-  (Settenz-) 
Reichenberg  am  12.  juni  1986.  Mit  dem  Tage 
des  Erlöschens  der  Konzession  tritt  der  Staat 
ohne  Entgelt  in  das  lastenfreie  Eigentum  und 
in  den  Genuß  der  konzessionierten  Linien  und 
des  sämtlichen  unbeweglichen  Zubehörs  samt 
allen  Einrichtungen  an  stehenden  Maschinen 
und  allen  unbeweglichen  Sachen.  Bei  der 
Lokalbahn  Teplitz-  (Settenz-)  Reichenberg  um- 
faßt das  staatliche  Heimf^lsrecht  auch  das 
gesamte  bewegliche  Zugehör  einschließlich  des 
Fahrparkes. 

Das  Anttaufsrecht  kann  von  dem  Staat  bei 
den  Linien  dcsaltenNetzesvom  25.  juni  !0()()an 
jederzeit  ausgeübt  werden.  Maßgebend  für  die 
Ermittlung  des  Erwerbspreises  für  das  alte  Netz 
sind  die  jährlichen  Reinerträgnisse  während 
der  letzten  7  Jahre  mit  Ausschluß  der  zwei 
ungünstigsten  Jahre.  Die  Lokalbahn  Teplitz- 
(Settenz-)  Reichen bcrg  kann  der  Staat  ebenfalls 
jederzeit  erwerben  .Mnlicfebend  für  den  L'rwerbs- 
preis  erscheint  das  in  dieser  Bahn  angelegte 
Kapital.  Der  Erwerb  beider  Netze  muß  gleich- 
zeitig «Tfol"— r.  Fiidfirs. 

Ausstellungen  (cxhibittons;  expositions; 
e$posizioHi)t  die  bloß  den  Zweck  verfolgten, 
den  Stand  und  den  Werdegang  des  Eisen- 


bahnwesens zur  Anschauung  zu  bringen,  sind 
bisher  nur  gelegentUch  von  Kongressen,  und 

fast  nur  lokalen  Charakter  tragend,  veranstaltet 
worden.  Es  hat  aber  nicht  an  Bestrebungen 
gefehlt,    große   internationale  Eisenbahnaus- 

stelhingen  zu  veranstalten.   Es  sei  diesbe/ii^- 
lich  auf  die  im  Jahre  1880  in  Berlin  und 
Wien  gleichzeitig  aufgetauchten,  leider  nicht 
durchgeführten  Ideen  verwiesen,  nach  welchen 
in  Rerh'n  die  anläßlich  der  Lertig;?;tellunti  der 
,  Stadtbahn  frei   werdenden    Baulichkeiten  des 
j  Lehrter  Bahnhofes,  und  in  Wien  die  für  solche 
Zwecke  wie  kein  anderes  Bauwerk  j^ceignetc 
Rotunde  (Hauptbau  der  Weltaussteilung  1873) 
Verwendung  finden  sollten. 
I      Die  FisenbahTien  hatten   aber  schon  Mitte 
I  des  vergangenen  jalirhundcrts,  nur  20  Jalirc 
nach  Eröffnung  der  Liverpool-Manchester-Bahn, 
eine  wiche  Bedeiifiirii!;  erlan;;!,  daß  auf  der 
ersten  veranstalteten  Weltausstellung,  im  Hy  de- 
Park, London  1851,  alle  Zweige  des  Eisen- 
bahnwesens zur  Anschauung  gebracht  waren. 
Eniiland  allein  stellte  acht  Lokomotiven  aus. 
Die  für  diese  Epoche  modernste      heute  nur 
historisches  Interesse  bietende  -  Bauart  von 
'  Schiiell/uglokomotivcn,    die  Crampton-Loko- 
f  motivc,  war  dort  in  zwei  Exemplaren  ver- 
i  treten. 

I     Diese  erste  internationale  A.  war  insoferne 
j  recht  bemerkenswert,  als  neben  den  Ergeb- 
I  nissen  des  Besh-ebens  nach  leistungsfähigsten 
Lokomotiven  (dieCrampton-Lokomotive  „Liver- 
I  pool"  mit  213      Heizfläche,  als  Ultimatum 
der  Normalspur  bezeichnet,  die  Lokomotive 
„Cornwall"  mit  dem  auf  Normalspurbahnen 
einzig  dastehenden  Treibraddurchmesser  von 
2*592  m  und  die  Breitspurlokomotive  „Lord 
of  the  Isles")  auch  Lokomotiven  zu  sehen 
!  waren,  die  als  die  Vorläufer  der  seither  zu 

I Zeiten  des  Verkehrsrückganges  imnier  wieder 
aufianchenden  Typen  von  „Dampfomnibussen", 
1  „Motorwagen"  und  „Sckundärzuglokomotiven" 
angesehen  werden  können  (Kombination  von 
Personenwagen  und  Lokomotive  von  »Adams* 
I  und  Iciclite  Tendertokonintlve  vrm  ., Hntiland"). 
I     Die  kurz  darauf  folgenden  Weltausstellungen 
I  -  Paris  1855  und  London  1862  -  riumten 
dem  Eisenbahnwesen  noch  größeres  Feld  ein. 
Bezüglich  der  ausgestellten  Lokomotiven  sei 
;  darauf  hingewiesen,  daß  Österreich  in  Paris 
1855  durch  eine  von   der  Lokomntivfabrik 
I  Wiener -Xeiistjidt  'gebaute  Tenderlnknmotive 
I  vertreten   war,   die  als  (.jruiidlorm  der  sog. 
!  „Orleanstype*  (1.  B.  I)  anzusehen  ist,  und 
■  daß   in   t  ondnn    ISh2    ilie   ihn'ch  Haswell, 
Direktor  der  A\aschmenlabnk  der  biaatseisen- 
bahngesellschaft,  in  Wien  1856  geschaffene 
Type,  der  heute  noch  ausgedehnt  verwendeten 
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»Achtkuppeier"  (D)  ausgestellt  war.  Verfehlt 
in  da*  Konzeption  als  ^ndlzugsfokomoHve, 

beachtenswert  aber  als  Vorläufer  der  heutigen 
Schnellzuglokomotiven  mit  vier  Zylindern  und 
gegenläufiRem  Triebwerk,  behufs  Ausgleich  der 
hin  und  her  gehenden  Massen,  war  die  dort 
ausgestellte,  ebenfalls  von  Haswell  konstruierte 
Lokomotive  „Duplex*. 

So  groß  war  schon  vor  50  Jahren  das 
Interesse  für  die  fiisenbahnen,  daß  auch  auf 
Regionalausstellungen,  z.  B.  einer  der  ersten 
und  größten,  MQnchen  1854»  Lokomotiven 
vertreten  ^x■a^on.  Hier  sei  erwähnt  die  auf 
diese  A.  geschickte  Schnelizuglokomotive  aus 
der  Masdiinenfabrik  der  Staatsdsenbahngesell- 
schaft  Wien,  eine  dreiaclisit^e  Lokomotive, 
namens  .Wartberg",  mit  zwei  gekuppelten 
Achsen  (I.B)  und  Innenzylindern,  die  in  bezu^ 
auf  ihre  Konzeption  als  Schnellzugslokomotive 
höher  stand  als  die  meisten  der  bis  in 
die  Achtzigerjahre  gebauten  Schnellzugloko- 
motiven. 

In  der  nächsten  Weltausstellung,  Paris  1867. 
nahm  das  Eisenbahnwesen  schon  den  Charakter 
einer  Spezialausstellung  in  der  Welt- 
ansstellnnf^  an,  eine  Form,  die  sich  bei  den 
folgenden  Weltausstellungen  immer  deutlicher 
ausprägte:  Wien  1873,  Philadelpliia  1876,  Paris 
IS7S,  Paris  1889,  Chicago  !S"3,  Paris  1000, 
St.  Louis  1904»  Mailand  1906,  Brüssel  1910. 

Diesen  Aiisdntdc  des  hervorragendsten  Kultur- 
faktors  findet  die  Eisenbahntechnik  auch  auf 
vielen  der  Landesausstellungen,  die  wohl  nur 
Erzeugnisse  eines  Landes  vorführend,  doch 
internationalen  Zusprmh  f  inden.  Erwähnt  seien 
hier  die  A.  in  Mürnherif  1 SS6  und  1896, 
Düsseldorf  1^02,  .München  IQOb,  Budapest  1687 
(Millenniumsausstellung)  und  Wien  1888  (Jubi- 
läumsausstellung), ferner  Antwerpen  1 885  und 
Lüttich  1905  u.  s.  w. 

Die  Berichte  Über  die  ersten  Wdtausstellungen, 
\  i-i  fant  von  den  Direktionen  oder  Sekretariaten 
dieser  A.  oder  von  Studienkommissionen  fremder 
Staaten,  sind  noch  handliche  Binde  Eine  an- 
sehnliche Bibliothek  schon  können  die  nacli 
Gruppen  oder  Klassen  geordneten  Berichte  der 
A.  Wien  1873  und  Chicago  1876  genannt 
werden.  Der  Untbng  des  bezüglich  Eisenbahn- 
wesens Gebotenen  erreicht  aber  bei  den  späteren 
Weltausstellungen  eine  solche  Qröüc,  dal5 
darüber  nur  die  in  den  betreffenden  Aus- 
stellunnsjahrcn,  oft  noch  in  das  nächste  Jahr 
sich  hineinziehenden  Artikelserien  in  den  tech- 
nischen Fachzeitschriften  aller  Nationen  er- 
schöpfenden Aufschluß  «reben  können. 

Bei  der  raschen  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
wesens, die  gebieterisch  Ersatz  nidit  mehr  ent- 
sprechender Fahrbctriebsmittel,  zu  schwacher 


Oberbausysteme,  unzulänglicher  Signalmittel, 
unzureichender  allgemetnerEinrichtungenu.s.w., 

durch  Schaffung  besserer  Mitte!  und  Methoden 
bedingt,  ist  es  selbstverständlich,  daß  die  ersten 
großen  A.  nur  die  VorfQhrung  des  Standes» 
nicht  aber  die  Vorführung  des  Werdeganges 
der  Eisenbahnen  zum  Zwecke  hatten. 

Den  nüchternen  Amerikanern  war  es  vor- 
behalten, auf  ihrer  «rsten  großen  Weltausstellung, 
der  „Zcntenarausstellung"  Philadelphia 
1876,  den  Sinn  für  die  historische  Entwicklung 
in  den  weitesten  Krrisen  -  Techniker  und 
Publikum  -  tu  wecken,  durch  die  Gejjen- 
überstellung  ältester  und  neuester  Eahrzeuge 
und  sonstiger  Bahnausrflstungen.  Unter  diesen 
ältesten  Fahrzctn^en  befand  sicli  auch  die 
Lokomotive  John  Bull",  die  erste  Lokomotive, 
die  in  Amerika  in  Dienst  gestellt  wurde,  und 
I  die  im  Jahre  1831  aus  der  Lokomotiv- 
fabrik R.  Stephensen  in  Newcastle  hervorge- 
gangen war. 

Auf  der  Weltausstellung  in  Paris  1889  waren 
einii^e  der  sonst  im  South-Kensington-Museum 
in  London  aufbewaiirtcii,  ältesten  englischen 
Lokomotiven  zu  sehen,  darunter  die  aus  dem 
Jahre  181?  stammende  Hedlaysche  Loko- 
motive „Puffing  Billy". 

Ein  noch  gr()ßeres  Feld  war  dem  fitesten 
Betriebsmaterial,  ältesten  Oberbausystemen 
u.  s.  w.  auf  der  A.  St.  Louis  1904  einge- 
räumt, durch  Vorföhrung  derartiger  Objekte, 
teils  im  Original,  teils  in  gut  ausgeführten 
Nachbildungen  (meist  aus  Holz)  in  Natur- 
größe. 

Wissenschaftlich  noch  größeren  Wert  hatte 
die  auf  der  Weltausstelhing  in  Paris  1900  als 
Unteiabtcilun^  ikr  I.iscnbahnaus.stellung  ver- 
anstaltete »Retrospektive  Ausstellung",  in 
!  der  die  Fnt\tirklun<:^  nicht  allein  der  großen 
I  Objekte,  sondern  auch  aller  wichtigen  Einzel- 
I  teile  in  Form  von  Modellen  und  Zeichnungen 

/um  Ausdrucke  kam. 
I  Besonders  hervorzuheben  wäre  nocli  die  im 
I  Juli  190Q  in  Salzburg  zur  Feier  der  Eröffnung 
tier  Tauernbahn  veranstaltete  Spezialausstellung, 
die  durch  ihre  Reichhaltigkeit  ein  interessantes 
Bild  der  Schwierigkeiten  gab,  die  beim  Bau 
der  österr.  Alpenl^ahnen,  insixsondere  bei  den 
Tunneln  /u  ül>er\\ Inden  \v?»ren. 

Dieser,  auf  den  ciiuelnen  A.  Detätigten  Ab- 
sicht, den  Werdegang  des  Eisenbahnwesens 
darzustellen,  ist  es  in  erster  Linie  /u  danken, 
daß  in  vielen  Kullurstaaten  die  Idee,  „Eisen- 
bahnmuseen*  zu  gründen  verwirklicht  wurde 
(s.  Eisenbali-nri  "im).  Oöladorf. 

Auastellungsgüter  {marchanäises  jor  ex- 
MbiUotis;  mar^aadises  paar  ej^asitions;  maä 
per  e^o!U3dotti)t  die  fflr  Ausstellungen  irgend- 
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welcher  Art  internationale,  Landes-,  Lokal- 
ausstellungen -  beslimmtcn  Gegenstände.  Sie 

genießen  hinsichtlich  der  Beförderung  niif 
den  meisten  Bahnen  Vergünstigung  in  der 
Weise,  daß  sie,  wenn  sie  unvericaufl  geblieben 

sind,  nach  dem  ursprünglichen  Versandort  fi  aclit- 
frei  zurückbefördert  werden.  Diese  bO%  Fracht- 
ermaßigung  ist  in  der  Regel  an  folgende  Be- 
dingungen geknüpft: 

1.  vom  Ausstellungskomitee  muß  bestätigt 
sein,  daß  die  Cicgcnstände  ausgestellt  waren 
und  unverkauft  geblieben  sind; 

2.  die  Rückbeförderung  muß  auf  dem  Hin- 
wege erfolgen; 

3.  dieRflckbefÖrderung  muB'  innerhalb  einer 
gewissen  Zeit  (\  tcr  W'ncben)  nach  Schluß  der 
Ausstellung  stattfinden. 

Anatraltcii.  Der  iflngste  Erdteil  hat,  ein- 
schließlich Jet  /u<:ohöri;4rn  Inseln  einen  Flächen- 
inhalt von  7,967.1  öö  km\  d.  h.  er  ist  ungefähr 
so  groß  vie  Europa.  Der  größte  Teil  ist 
Festland  (7,527.832 A/n^),  von  den  zniiehörit^en 
Inseln  sind  die  größten  Neuscelan ti  und 
Tasmania  (Vandiemensland).  DieBevölkcruiig 
beträgt  etwa  4  Will.  Personen.  Australien  ist 
eine  ent^Iische  Kolonie.  F«,  bestellt  aus  7 Staaten: 
Ncusudwales,Viktoria,Quccnsiand,Südaustralien, 
Westaustralien,  Tasmanta  und  Neuseeland,  deren 
Verfassungen  der  en«:li'^chcn  nrjchpebildf  t  sind. 
Seit  dem  I.Januar  1901  sind  diese  Kolonien 
(außer Neuseeland)  zu  einem  Commonwealth 
of  Austrnli.i.  d.  h.  einem  Bundesstaat  naeli 
dem  Musler  von  Canada  vereinigt,  mit  einem 
Gouverneur  an  der  Spitze,  dem  ein  Bundes- 
patlanicnt  beigeordnet  ist. 

Das  Land  ist  arm  an  schiffbaren  Strötuen 
und  im  Innern  sind  weite  Gebiete  Wüsten.  Der 
Verkehl  zi«  ischen  den  nahe  der  Küste  gelegenen 
Hauptorten  wird  dnrcli  die  See'^efiiffahrt  ver- 
mittelt. Für  den  Binnenverkehr  war  man  daher 
schon  früh  auf  die  Eisenbahnen  angewiesen. 
Schon  im  Jaiire  1^45,  als  in  Fnt^jlnntl  die 
wilden  Eisenbahnspekulationen  tobten,  richtete 
man  seine  Blicke  auch  auf  Australien  und  es 
wurde  eine  Reihe  von  K'rm/es';ionen  für  Eisen- 
bahnen in  Australien  beantragt.  Dies  hatte  auch 
eine  lebhafte  Bcuegung  in  den  Kolonien  zur 
Folge,  1848  wurde  die  Eisenbahnfrage  zuerst 
in  dem  Parlament  in  Sydney  erörtert  und  im  Jahre 
1849  wurde  der  erste  Entwurf  eines  Fiseiibalin- 
gesetzes  eingereicht,  der  von  dem  Parlament 
genehmig  untl  ;ini  lU.  Oktober  1849  als 
Oesetz,  betroiiend  die  Kon/essionierung  der 
Syd ney  -  Eisenbahngesellschaft.  veröffentlicht 
wurde.  Bis  /um  Bau  dieser  Bahn  x  e'-r'fng  aber 
noch  eine  geraume  Zeit.  Ihre  erste  Strecke  von 
Sidney  nach  Paramatta  (22  Am)  ist  am  26.  Sep- 
tember 1 855  dem  Verkehr  übergeben  worden.  Das  | 


Eisenbahnnetz  hat  sich  in  den  einzelnen  Kolonien 
selbständig  entwickelt  Die  Elsenbahnen  sind 

meist  von  den  Hnfenplätzen  (Brisbane,  Sidney, 
Melbourne,  Adelaide,  Perth)  nadi  dem  Binnen- 
lande zu  gebaut  und  im  Innern  des  Landes 

/um  Teil  /usammen^eschlossen.  Von  be'^onderem 
Einfluß  auf  die  Entwicklung  des  Eisenbahnbaues 
waren  auch  dieGoldfnnde-mi  Innern  des  Land«». 
Die  fast  unerschwinglich  teure  Beförderung 
des  üoldes  von  dem  Innern  in  die  Hafen- 
plätze wurde  durch  die  Eisenbahnen  so  bedeutend 
verbilligt,  daß  nunmehr  auch  die  Goldausbeutung 
<.ich  wesenthch  vermehren  ließ.  Der  Zusammen- 
scliluii  der  Eisenbahnen  wurde  dadurch  wesent- 
lich erschwert,  daß  die  Bahnen  nicht  mit 
einhcithcher  Spurweite  gebaut  sind.  Verschiedene 
zu  verschiedenen  Zeiten  erwogene  Pläne,  Quer- 
bahnen (Oberhutdbahnen),  die  das  Pestland 
von  Süden  nach  Norden  und  von  Westen  nach 
Osten  durchziehen  sollten,  harren  noch  der 
Ausführung.  Diese  wird  dadurch  erschwert, 
daß  im  Innern  L;ro!ie  Strecken  durch  Wüsten- 
eien führen,  somit  wenig  Verkehr  hal>en  und 
daß  auch  die  Herstellungskosten  sehr  hohe 
sein  würden.  So  ist  eine  Ouerbahn  von  Perth 
diireh  West-  und  Südaustralien  nach  Adelaide, 
andere  sind  von  Binnenstationen  der  Bahnen 
in  Queensland,  NeusQdwales  oder  Viktoria 
nach  Derby  oiler  Port  Arthur  sjeplant. 

Während  die  ersten  Bahnen  von  Privat- 
unternehmern f!ebaut  worden  sind,  ist  all- 
mähüch  das  Slaatsbahnsystem  in  allen  Kolo- 
nien durchgeführt  worden  und  es  sind  nur 
wenige  Privati)ahnen  vorhanden.  Die  Verwaltung 
der  nal)nen  ist  eine  selbständige,  sie  wird 
auch  von  den  R^ierungen  der  Kolonien  wenig 
beeinflußt  Em  Einfluß  der  Bundesregierung  auf 
die  Cisenbahnver«'alti!n;4  ist  uisgeschlossen.  Der 


Umfang  der  Eisenbahnnetze  in  den 

Kolonien 

war  im  Jahr  1909/10  der  folgende: 

SuatsbahMU 

PrinUHbnni 

NeusQdwales  . 

.    5830  km    .   ,  . 

237  kl» 

Viktoria    ,    .  . 

.    5495   .     .   .  . 

25  , 

Quceiislanti  .  . 

.    5Ö28  „     .   .  . 

557  „ 

Südaustralien  . 

.  303Q  .    .  .  . 

• 

Bahn  Pahiier- 

ston-Pine  Creek 

.     235  ,     .  .  . 

Wcstaustralien  . 

.   3290  ,    .  .  . 

446  ; 

Tasmanien    .  , 

.      845   ,     .   .  . 

165  „ 

Neuseeland  .  . 

4  315         .   .  . 

V 

Zusammen   .  . 

28077  km 

1  420  krn 

Der  Verkehr  ist  kein  übermäßig  lebhafter, 
auch  wechselt  der  Gäterverkehr  sehr  nach  den 
jeweili'.'cn  wirtschaftlichen  Verhältnissen.  Die 
Tarife  sind,  im  Vergleich  mit  denen  Europas  und 
Amerikas,  ziemlich  hoch,  die  finanziellen  Ecgdb- 
nhise  genfigen  meist  zur  Deckung  der  Bctriebs- 
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kosten  und  einer  mäßigen  Vcrzinsimjj  des  ' 
Anlagekapitals.  In  Neuseeland  sind  bcachtens-  { 
werte  Versuche  mit  Einfflhning  sehr  niedriger  j 
Zrnicnfnrifc  für  die  Personenbeförderung  ge-  : 
macht  wortien. 

In  den  größeren  Städten  und  zwtsdien 
diesen  und  ihren  Vororten  befinden  sich  elek- 
trisrlie  Stadt-  und  Vorortbahnen,  die  von 
Pruatuiiteniehmern  betrieben  werden. 

Die  Eisenbahnverhältnissc  der  einzelnen 
Kolonien  sind  in  besonderen  Artikeln  darge- 
stellt, aut  die  hier  verwiegen  wird. 

Literatur.  Die  alljährlich  veröffentlichten  gut  gc- 
arbcifetcii  aiisfrifirliclicn  Hericliie  der  Railw.iy  Com- 
missioiitrs  der  dnztJntii  Küluiiicii.  Ferner;  Kandt, 
(  her  die  I  niwicklung  der  australischen  Eisenbahn- 
potitik.  Berlin  1894;  H. D.  Lloyd,  Neweit  England, 
New  York  IQOO.  S.31  -81  (beachtcns»-erte  Darstellung 
der  Eisentuhnzustinde  besonders  in  Neu-Seeiand.) 

v.derUfett, 

Aus«  uimI  Blntehrtswechscl,  oder  Aus- 

und  rinfalirtsw  eiclie,  die  an  den  beiden  Stations- 
enden in  den  Hauptgleiscn  liegenden  Weichen, 
aber  die  die  Aus-,  bzw.  Einfahrt  in  die 
Station  erfolgt  Der  Stellung  der  A.  und  E. 
ist  die  größte  Aufmerksamkeit  zuzuwenden 
und  ist  in  dem  Fall  als  die  Stellung  durch 
Wechselwärter  von  Hand  erfolgt,  von  dem 
diensthabenden  Stationsbeamten  zu  kontrollieren. 
Sind  die  A.  und  E.  in  eine  Zentral-Steil-  und 
Stcherungsanlage  einbezogen,  so  kann  durdi 
einen  Blockapparat  die  Disposition  über  ihre 
Stellung  bei  Einfahrt  eines  Zuges  vollkommen 
in  die  Hand  des  Stationsbcamten  gelegt 
werden. 

Au8wandererbahnhWe^^n7A/  stathns; 
j^arrs  d'cmharqnement  des  emigrants;  stazioni  , 
viuggiulori  cimgranti)  werden  abgesondert  von  l 
den  übrigen  Anlagen  für  den  öffentlichen  Ver-  1 
kehr  her^isfclU,  um  aus  iresundheitlirlien  tuid 
anderen  Ciriinden  die  Auswanderer  von  den 
Qbrigen  Reisenden  trennen  zu  können.  Eine 
derartige  Anlage  ist  z.  B.  der  A.  Ruhleben  bei 
Berlin  (s.  Auswandererliailen). 


Auswandererbeförderung  tconvoyance  of 
emigrants;  transport  des  emigrants;  trasporto 
dei  emigranti)  ist  die  vertragsmäßige  Beförde- 
rn nj,'  solcher  Personeti,  die  sicli  entweder 
unter  völligem  Aufgeben  ihres  bisherigen 
Vaterlandes  in  einem  neuen  Vaterlande 
ansiedeln  wollen  oder  zum  Zweck  des 
Erwerbes  sich  für  unbestimmte  Zeit  nach  dem 
Auslande  begeben.  Sie  genießen  unter  Um- 
ständen wegen  ihrer  wirtschaftlichen  Schvflche 
einen  staatlichen  Sduil/  und  erhalten  zur 
See,  in  manchen  Staaten  auch  zu  Lande,  er- 
mäßigte Fahrpreise. 

In  Osterreich  haben  die  Auswanderer  hei 
der  Beförderung  auf  der  Eisenbahn,  soferne 
sie  sich  mit  von  österreichisch-ungarischen  oder 
von  ausländischen  Behörden  aii^frt'^tellten  Ar- 
beitsbüchern, Dienstbotenbüciiern,  Heimats- 
scheinen, Reisepüssen  oder  sonstifren  auf  Namen 
lautenden  Legitimationen  als  Arbeiter  gewisser 
Arten  ausweisen,  bei  gemeinsamen  Fahrten  in 
größerer  Anzahl,  mindestens  in  solcher  von 
fünf  Personen  (S.-B.)  oder  von  zehn  Personen 
(k.  k.  St.-B  ),  auf  Entfernungen  von  mindestens 
50  km  in  der  III.  Klasse  der  Pcrsunen-  und 
gemischten  Züge  Anspruch  auf  die  ermäßigten 
Arbeiterkarlen,  die  gegenüber  den  normalen 
Fahrpreisen  einen  fünfzig-  und  mehrprozentigen 
Vorteil  gewahren.  In  Ungarn  gelten  unter  den 
gleichen  Voraussetzungen  ähnliche  Rep^ünsti- 
gungen.  In  Deutschland  werden  für  die  Be- 
förderung von  Auswanderern,  die  in  der 
Regel  in  der  IV.  Klasse  erfotot,  Fahrpreis- 
ermäßigungen nicht  gewährt,  in  der  Schweiz 
gelten  nur  die  allgemein  üblichen  Begünsti- 
gungen bei  gemeinsamen  Reisen  von  Gesell- 
schaften in  der  iMindestzahl  von  30  l'er^nnen. 
In  Italien  zahlen  die  Auswanderer  bei  geniein- 
samer Fahrt  von  mindestens  10  Personen  und 
Picförderuniien  in  der  III.  Klasse  einen  Fahr- 
preis von  2  3  Cts.  per  Kilometer. 

Die  europäische  Auswanderui^  nach  Amerika 
u.  s.  \v.  über  New  York  betrug  in  den  Jahren 
1909  und  1910: 
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Auswandererbefftrderung. 


Noch  deutlicher  wird  die  Verteilung  der 
Auswanderung  nach  den  Herkunftsländern  aus 
nachstehender  Tabelle  über  die  europäische 
Einwanderung  in  den  Vereinigten  Staaten  vom 
Jahre  1901  -  1910: 


Die  Auswanderung  aus  Österreich  und  aus 
Ungarn  zeigt  sich  demnach  als  eine  sehr  starke, 
die  nach  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
sogar  an  die  erste  Stelle  getreten  ist.  Hierbei 
ist  jedoch  zu  berücksichtigen,   daß  im  Jahre 


Pcr&onenzahl. 


Herkunftsländer 

101)1 

1902 

1903 

I9(M 

1905 

1906 

1907 

1008 

1909 
170,191 

1910 

Zusammcii 

Österreich  -Ungarn 

in  100 

171. 

X)f,  n:i 

m  452 

285.711 
258  041 

168  509 

2M.737 

2.145.266 
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1  1 
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1  4S0 

1.97() 
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5  099 

(1 19(1 

4  Ifi7 
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S  44»? 

41  615 
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'  7.-HQ 
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4  QS4 
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h  h17 
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4  608 
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4-H  2f>2 

Spanien  

m. 

2  oao 

i  996 

?ftnn 

1  921 

5  784 

1.800 

->  Mtt 

1  472 

>2ja5 

Schwei/  

!     2  Ml 

2  1-M 

1  981 

s  or  t 

4.269 

1  ftlft 

1  748 

UST 

il  'Ji2 

Türkei,  europ.  .  . 

1  aai 

ISl 

1  529 

4  144 

4  S47 

9.510 

7«  7^7 

II  7mt 

U  Ol  =■. 

l.>f,44l'5 

7'^'i76 

UbrigccuropJind. 

1   ft7  OSQ 

111.442 

Iftl  877 

4  t? 

1  Ml  tMl 

96,090 

150  120 

',291.746 

Zusammen  . 

*tM  217  '  619 

767.911 

974.271 

1.018.365 

1.1W.566 

691.90] 

654  875 

026  291 

8.136.016 

1 


Der  .Anteil  der  wichtigsten  europäischen  Aus- 
wanderungshäfen, Bremen  und  Hamburg,  ergibt 
sich  aus  folgender  Zusammenstellung  über  das 
Jahr  1909: 


1907  der  Auswandererverkehr  seinen  Höhe- 
punkt erreicht  hat  und  daß  die  amerikanische 
Wirtschaftskrise,  die  im  zweiten  Halbjahre  1907 
ausbrach  und  das  ganze  folgende  Jahr  anhielt, 


Name  der  Bei6rderuni;<untemehniung 


Norddeutscher  Lloyd  . 
Hamburg-Amcrika-Linic 

Red-Star-Linie   

French-Ltnie    .  .   

Cunard-I.inic  


Navigazione  Generale  Ifaliana 

Austro-Amerikana   

Norddeutscher  Lloyd   

HoUand-Amerika-Linic  

Fabre-Linic  

Whitc-Star-Linic  

American-Linie  

Lloyd  Sabando   

La  Velocc  

White-Star-Unie  

Lloyd  italiann  

Skandinavien-Atnerika-Linif  . . . 

HamburK-Amerika-Linie  

White-Star-Linic  

Anclior-Linie  

Sizilieii-Amerika-Linic  

RuMland-Anicrika-Linic  

Italia  

Anchor-Liiiie  

Heilcnie  

Oriediisclic  National-Linie .  . . . 
Norlii-Wesl-Transporl-Linic'  . . 

Compania  Transatlanlica  

Nort  h- West- Fransport-Li  nie'  . 

I Jimport  ti  Holt-Linie  

Brasilien-Linie  

Atlantic-Transport-Linic  

Lüversi'  Linien  


Zusammen . 

1  l.'tnct  M  IS» liirili-ocn  Ai;<'}H!'n  in  Nv«  VDtk. 


Ausfahrt  h.ifei> 

Zahl  der  Auswanderer 

Zahl  der  Fahrten 
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1910  i 
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5Ü 

18,'^)() 

141?7 

Ml 

M  , 

Mitteimecrhäfen 

lSil4 

i'^.o^a 

m 

17(;4fi 

20.'^2V 

11 

21  1 

Liverpool 

17.«»77 

21.9Bfl 

il' 

Mitteimecrhäfen 

17.ö(>b 

14  7?fi 

2Ü 

2Q 

Kopenhajien 

10  771 

1(?.?H 

29 

22  . 

Mitteimecrhäfen 

lfi4il 

lf>.492 

2Ü 

LI  1 

11  ?19 

12 

s  : 

ülasyow 

14,W2 

18  414 

ih 

• 

Mittelmeerhäfen 

14 

10  (-09 

15 

11  ! 

Liban 

14, '^10 

IS  MS 

21 

21  1 

Mittelmcerhäfen 

14  I4<) 

10  990 

IB 

U 

tt 

11  ^11 

11. 2M) 

la 

2ü  ; 

h.ilS 

11  4=S1 

9 

n 

TiW 

ü 

ä 

Rotterdam 

1      4  (Ui? 

0,119 

u 

Mittelmeerhäfen 

1.V22 

12 

n 

Rotterdam 

1  -V'7 

(i 

Brasilien 

M 

n . 

tt 

m 

U 

5  - 

London 

12U 

322 

il 

4fL_ 

().4M(» 

S12 

1  11(14 

-  771  714 

770,^42 

2044 

.  2230 

•  -d  by  Googl 


Am 


333 


die  Auswanderung  aus  Europa  ganz  besonders 
eingeschränkt  hat.  Sie  erlitt  im  Jahre  lOOS 
einen  Ausfall  von  nicht  weniger  als  QOi.öSl 
Personen,  da  nur  402.000  Auswanderer  gegen 
1364.865  im  Jahre  1907  nach  den  Vereinigten 
Staaten  befördert  wurden,  hast  im  gleichen 
Verhiltnis  ging  aber  auch  die  Auswanderung 
aus  der  Monarcliie  /urück,  jedocli  hebt  sie 
sich  nach  Aufhören  der  Krise  nicht  nur  neuer- 
dings, sondern  liat  ihren  früheren  Durchschnitt 
bereits  «icdcr  erreicht. 

Die  wichtigsten  inländischen  Routen  für  die 
Auswanderer  sind  die  über  Oderberg  und 
Tetschen  im  Anschluß  an  die  deutschen  Aus- 
wandererkotitrollstationeri  Ratibor  und  I  eiprig. 
Die  Auö«'aiiderunji  aub  den  stärksten  Aus- 
wanderungsprovinzen des  Nordens  der  Mon- 
ardiio,  Oaliyim  und  der  Bukowina,  benutzt 
zumeist  erstere  Koute,  doch  wird  von  ihr  bei 
Einschiffung:  in  Rotterdam,  Havre  oder  Ant- 
werpen auch  die  Rrmte  über  Buch«;  in  Be- 
nutzung genommen.  Auch  der  Süden,  Dalmatien, 
das  Küstenland  und  Krain,  zieht  letztere  Route, 
soferne  seine  Auswandfrer  vieiien  l^inschiffuni^ 
i  n  Hamburg  oder  Bremen  nicht  über  Leipzig 
gehen  müssen,  vor.  Die  Auswanderer  Ungarns 
fahren  meist  über  Oderberj^,  wo  seitens  der 
östcrr.  Staatsbahnverwaltun^  eine  freistehende 
Wartehalle  mit  einem  I  assungsrauin  für  450  bis 
500  Personen,  nebst  Dienstraum  für  den  Arzt. 
Fahrkartenau-^'^ahe,  Büffet,  Geldwechsel,  den 
nötigen  Räumen  für  die  Zollabfertigung  u.  s.  w. 
erbaut  wurde;  die  Auswanderer  aus  Kroatien 
und  Slawonien  halten  sich  jedoch  fast  jjan/  an 
die  Koute  über  Buchs,  wo  ebenfalls  für  sie 
besondere  RHumlichlceiten  vorgesehen  wurden. 
Den  gleichen  Wep  w  llilen  dii-  \us\vanderer  der 
Balkanländerund  die  über  die  galizischen  Grenz- 
stationen einbrechenden  Russen,  diefibrigens  hier- 
bei Wien  berühren.  Wo  ein  Sammeldienst  organi- 
siert ist,  werden,  was  hauptsächlich  von  Ungarn 
gil^  die  Auswanderer  in  geschlossenen  Zügen  be- 
fördert, sonst  erfolgt  die  AuswandererbefOrde- 
riinji  ttröntcnteüs  in  besonderen  Waqen,  auch 
wird  ab  und  zu  für  die  Vcrkustigung  während 
der  Landrdse  vorgesorgt.  v.  Frey. 

Auswandererhallen  ^it'erdc^  die  unter 
behördlicher  Aufsicht  stehenden  Herbergen 
genannt,  die  in  den  bedeutenderen  Ein- 
schiffunt^sli.ifen  Europas  für  ■  n  Nuswandcrer 
errichtet  sind,  die  dorthin  zureisen  und  auf 
ihre  Einschiffung  nach  OberseepUtzen  aus 
irgend  einem  (irunde  zuwarten  müssen.  Sie 
sind  teils  den  mit  der  Beförderung  von  Aus- 
wanderern sich  t>efassenden  Reedereien  ange- 
gliederte Unterneil mungen,  wie  z.  B.  in  Triest, 
Bremen  und  Hamburg,  teils  sind  sie  staatürlie 
Einricliluiigen,  wie  z.B.  in  l  iumc  und  in  Neapel. 


Die  Auswandererhallen  und  aus  den  privaten 
Hcrberg5;wirtschaften  hervorgegangen;  ihre  Er- 
richtung war  mit  dem  gewaltigen  Anwachsen 
der  europaisciien  Auswanderung  aus  gesundheit- 
lichen und  sittlichen  Gründen  zur  unumgäng- 
lichen Notwendigkeit  geworden.  Zwar  wurden 
die  iiT^}rfln^ich  ganz  sich  selbst  überlassenen 
privaten  Auswandererh erborgen  schon  in  den 
letzten  Jahrzehnten  des  vorigen  Jahrhunderts 
unter  staatliche  Aufsicht  gestellt,  aber  besonders 
in  den  deutschen  Häfen   reichte  diese  Maß- 
.  regel  zur  wirksamen  Durchführung  des  Au.s- 
I  Wandererschutzes  bald  nicht  mehr  aus.  Die 
Haniburg-Amerika-Linie  baute  daher  auf  Ver- 
anlas-sung  und  untpr  Aufsicht  des  Staates  im 
Jahre  1891  am  .^nienkakai  eine  eigene  Aus- 
wandererherberge und  nannte  diese  zuerst  Aus- 
wandererhallen. Diese  erste  Anlage  stellte  eine 
I  Art  Massenquartier  dar;  sie  stand  unter  staat- 
I  lieber  und  Srztlicher  Ot>eraufisicht  und  war  mit 
fi^de-  und  ncsinfektinnsanstalten  versehen.  Kurze 
.  Zeit  nach  ihrer  Eröffnung  mußten  letztere  An- 
I  stalten  erweitert  werden;  bei  dieser  Gelegen- 
heit wurde  auch  für   ^j;röf5crc  Bequendicfikeit 
der  Auswanderer  vorgesorgt  Die  immer  mehr 
steigende  Zahl  der  Auswanderer  liefi  jedoch 
auch  mit  dieser  Erweiterung  nicht  lange  ein 
Auskommen  finden  und  so  entschloß  sich  denn 
die  Hamburg-Amerika-Linie  bereits  im  Jahre 
1900/1901  zu  einer  Neuanlage,  die  i^anz  außer 
der  Stadt  auf  der  Veddel  zur  Ausführung  ge- 
langte.   Nach  wenigen  Jahren  war  aber  auch 
dieser  Neubau  2U  enjüe  und  erfuhr  daher  im 
Jahre  1906/1907   eine   Frwciterung,   so  daß 
gegenwärtig  die  A.  über  eine  Fläche  .von 
60.000  nfi  ausgedehnt  sind  und  bei  einem 
Kostenaufwand  von  3  .Mill.  M.  für  den  Bau 
gleichzeitig  4000  ~  5000  Menschen  unterge- 
bracht werden  können. 

In  ähnlicher  Weise  entwickelten  sich  in  den 
meisten  Einschiffungshäfen  die  A.,  wie  denn 
Ql)erhaupt  die  geschilderten  Anlagen  überall 
vorbildlich  geworden  sind.  Nur  die  Vereinigte 
Österreichische  Schiffahrts-  Aktien  -  nesellschaft, 
vormals  Austro-Amenkaiia  in  I  ricst,  i>tclltc  ^ich 
von  vornhetrein  nach  Aufnahme  der  Auswan- 
dererbefi^rdcrung  von  Triest  nach  Häfen  der 
Veremigtcn  Staaten  von  Nordamerika  im  Jahre 
1904  in  dieser  Hinsicht  ein  großzügiges  Pro> 
gramm.  Oleich  im  darauffolgenden  fahre  er- 
warb sie  das  durch  die  Erweiterungsbauten 
des  Triester  Hafens  seinem  ursprünglichen 
Zweck  ent/ot^ene  Seehospiz  neben  dem  Holz- 
lagerplatz unterhalb  Servola  bei  iriest  und 
adaptierte  dieses  derart,  daß  es  bei  vollstän- 
diger Trennui^  der  Männer-  und  Frauen- 
abtcilunc:  einen  normalen  Belcgraum  für  900 
Personen   erliicit,  im    Notfalle  aber  bis  zu 
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Auswandererhallen.  Auswandererkontrollstattonen. 


1200  Auswanderer  beherbergen  kann.  Die 
hygienischen  Einrichtungen  sind  so  gehaHen, 

daß  die  neuangekomnKtu  ii  Passagiere  in  eigene 
isolterräume  aufgenommen  und  erst  nach  ein- 
gehender Untersttditrag  ihres  OesundheKszn- 
standes  in  die  Anstalt  eingelassen  werden.  Auch 
das  Reisegepäck  AX'ird  unterschiedlos  einer  gründ- 
lichen Revision  unterzogen,  so  daß  in  jeder  Hin- 
sicht die  Gefahr  der  Einschleppung  ansteckender 
Krankheiten  geradezu  ausgeschlossen  ist. 

Entschieden  die  modernsten  A.  besitzt  ge- 
genvSrtig  Fiume.  Nachdem  man  sich  dort- 
selbst  seit  der  im  jähre  1003  erfolgten  Auf- 
nahme der  Auswanderung  mit  einer  Not- 
herberge behalf,  baute  die  ungarische  R^erung 
nach  Abschluß  der  Ausu  anclerungsgesetzgebung 
ein  Auswandererhaus,  das  am  5.  April  190S 
dem  Behleb  f)bergd}en  wurde.  Es  umfaßt 
eine  Baufläche  von  3840  und  kostete 
rund  1,300.000  K,  die  aus  dem  Auswanderer- 
fonds bestritten  wurden.  Die  hygienischen  und 
administrativen  Einrichtungen  folgen  ganz  tlem 
Hamburger  System;  es  befinden  sich  in  dem 
mit  Lufthöfen  ausgestatteten  Gebäude  das 
Amtslokal  der  Sdiiffahrtsgesellschaft,  das  der 
Auswanderungskommission,  ferner  ein  1'^  : 
und  Telegraphen  am  t.  eine  Tabaktrafik,  cwi 
Warenlager  etc.  Die  Aufnahmsfilhigkeit  reicht 
bis  an  2000  Personen;  die  Dimensionen  des 
Speisesaales  sind  so  gehalten,  daß  1200  Per- 
sonen auf  einmal  abgespeist  werden  können. 

Sehr  spät  kam  Bremen,  dbwoh]  iler  be- 
deutendste Auswanderungshafen  Europas,  zu  A. 
Lange  Jahre  schon  reichten  die  Bremer  Aus- 
wanderergasdiftuser  für  die  Beherbergung  der 
.Auswanderer  nirhf  melir  ans;  es  wurden 
zwar  ständig  Notquaiiun  in  Anbruch  ge- 
nommen, alxr  die  ungeheure  Masse  der  Aus- 
wanderer konnte  oft  doch  nur  -/mn  Teil 
untergebracht  werden.  Der  Norddeutsche  Lloyd 
und  die  Firma  F.  JMißler  errichteten  daher  die 
„Bremer  Ausuandererhallen,  G.  m.  b.  H."  und 
bauten  endlich  die  «Bremer Auswandererhallen", 
die  am  9.  Mira  1907  in  Betrieb  genommen 
wurden.  Zunfielist  wurden  zwei  Gebäude  mit 
Unterkunft  für  insgesamt  1232  Personen  er- 
richtet, doch  mußten,  veranlaßt  durch  die 
große  Auswandererbewegung,  bereits  wenige 
Monate  später  8  I  ogicrhallen  hinzugebatit 
werden,  m  dcneu  »eitere  1876  Personen, 
unter  Zugrundelegung  von  10  jr'  für  den 
Auswanderer,  beherbergt  7W  werden  vermögen. 
Zu  den  vorgenannten  Hallen  kommt  noch 
das  von  der  Genossenschaft  erworbene  Gast- 
haus „Stadt  Warschau"  mit  I'.elegräiimen  für 
274  Auswanderer,  so  daß  einschließlich  der  den 
gleichen  Zwecken  zur  Verfügung  stehenden 
27  Gasthäuser  des  Wirtevereins  in  Bremen 


gleichzeitig  4894  Auswanderer  untergebracht 
werden  kOnnen.  Wenn  auch  die  Einrichtungen 
der  Bremer  A.  vollständig  mustergültige  sind, 
so  erscheint  doch  der  Grundsatz,  alle  Aus- 
wanderer ausschließlich  in  den  A.  unteizu- 
bringen,  nicht  vollständig  durchgeführt  Es 
bleibt  sohin  in  Bremen  eine  einheitliche  Zu- 
sammenfassung erst  der  Zukunft  vorbehallen. 

Großartige  Anlagen  besitzen  auch  Antwerpen 
und  Havre,  die  gleichfalls  das  Hamburger 
System  angenommen  haben,  während  Neapel 
wohl  die  hflbschcsten  A.  besHzt,  die  jedoch, 
lim  nicht  private  Interessen  zu  verletzen,  nicht 
benützt  werden  dürfen.  v.Fny. 

AutwanderarfcolitrollslBtlonen  heÜBen 
die  zur  Hintanhaltung  einer  Einschleppung 
ansteckender  Krankheiten  durch  ausländische 
Auswanderer  an  den  Grennn  Deutschlands 
nach  einem  Ubereinkommen  zwischen  der 
Regierung  und  den  deutschen  Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaften errichteten  Untersuchungs- 
stationen. 

Zur  Weiterreise  nach  lien  1  lafenplätzen 
I  werden  von  den  Künlrollstaliuacn  aus  nur 
I  solche  Auswanderer  zugelassen,  die  gesund- 
heiihch  unverdächtig  befunden  wurden,  sich 
im  iksitz  der  zur  Reise  nötigen  Mittel  be- 
finden und  gegen  deren  Zulassung  in  die 
Vereinigten  Staaten  \<m  Amerika  nach  dem 
amerikanischen  Einwanderungsgesetz  kein  Hin- 
dernis besteht  Um  den  Zwedc  dieser  Anstalten 
noch  besonders  zu  sichern,  werden  beförderungs- 
fähig befundene  Auswanderer,  wenn  der  Arzt 
es  für  nötig  hält,  nod»  vor  ihrer  Weiterreise 
gebadet  und  wird  auch  deren  Gepäck  desin- 
fiziert Die  A.  sind  daher  auch  mit  Bade-  und 
Desinfektionscinrichtungcn  versehen,  besitzen 
überdies  stets  ein  Lazarett  und  unterstehen  einer 
strengen  staatlichen  und  är/tlic!u-n  Kontrolle. 

Als  A.  fungieren  an  der  Üstgrenze  Deutsch- 
lands: Bajohren,  Eydtkuhnen,  Tilsit,  Insterburg, 
Prostken,  lllowo,  Ottloschin,  Thorn,  Posen  und 
Ostrowo;  in  Schlesien:  Ratibor  und  Myslowitz; 
in  Sachsen  Leipzig  und  im  Rheinlande  Binger- 
brück. Außerdem  bestellt  in  Ruhleben  bei  Berlin 
eine  wie  die  A.  an  der  Grenze  eingerichtete 
größere  Anlage,  nach  der  alle  jene  außer- 
deutschen .\uswanderer  geleitet  werden,  denen 
es  gehingen  ist,  die  Grenze  verbotswidrig, 
das  heiiit  ohne  Atitcrtijiuag  in  einer  A.  zu 
überschreiten.  Die  Auswanderer  haben  sich 
hier  den  gleichen  Untersuchungen  wie  an  der 
Grenze  zu  unterziehen  und  werden  dann  unter 
den  gleichen  Voraussetzungen,  wie  von  den 
!  Grenzen,  nach  den  Hafenstndten  Hamburg, 
Bremen,  Rotterdam  und  Antwerpen  in  beson- 
deren geschlossenen  Auswandererzfigen  bzw. 
Waggons  befördert  ¥,Fm. 
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Auswaschen  des  Kessels  fwasfiing  out  of 
tite  boikr;  iavage  intärieur  de  ta  chaudUre; 
lavaggio  bttemo  deüa  ealdaia).  Alle  Kessel 
müssen  nach  einer  bestimmten  Betriebsdauer 
von  den  innen  abjrelagerten  Schlammteilchen 
und  dem  angesetzten  Kesselstein  gereinigt 
werden.  Zu  diesem  Zweck  werden  die  Kessd 
ausfjewaschen,  d.  h.  mit  Dnickw-asser  aus- 
gespritzt und  mnen  mittels  liakenförmig  ge- 
iK^enen  Kupfer-  und  Messingdrähten  abgekratzt 
Von  besonderer  Wichtip^keit  ist  das  A.  der 
Lokomotivkessel.  Der  Zeitraum  zwischen  je 
zwei  A.  h9n0  von  der  Beschaffenheit  des  Speise- 
washcis  um!  von  der  Leistung  des  Kessels  ab 
und  beträgt  5-20,  zumeist  10  Ta^e.  Fatiren 
die  Lokomotiven  niclit  In  dnem  tegcitnäliigcn 
Dienstturnus,  so  ist  es  richtiger,  die  Auswasch- 
termine nach  einer  bestimmten  Anzahl  zurück- 
gelegter Kilometer  (800    1 000)  festzusetzen. 

Sofern  nicht,  wie  in  den  großen  neueren 
amerikanischen  Zut^fnrderunt^sanlagen  beson- 
dere maschinelle  Einrichtungen  vorgesehen 
sind,  spielt  «ch  der  Vorgang  bdm  A.  wie 
folgt  ab: 

Nachdem  die  Lokomotive  im  Heizhaus  auf 
dem  Auswaschsland  abgestellt  wurde,  wird  der 

Kessel  vor  dem  Ablassen  dos  Kcssolwassers, 
d.  h.  noch  vor  dem  Öffnen  der  Auswaschluken 
und  Auswaschsdirauben  zur  Hinianhaltung  j 
sehrKlIicher  Spannunf^en  und  Undichtheiten  so 
weit  abgekühlt,  daß  zwischen  Kessel-  und  Aus- 
wasdiwassertemperatur  eine  Differenz  von  bei- 
läufig 20*C herrscht.  Wird  mit  kaltem  Wasser 
au<5j^ewaschcn,  so  sind  für  das  Abkühlen  bis 
zum  Zeitpunkt  des  Ablassens,  je  nach  der 
OröBe  des  Kessels,  bis  zu  1 2  Stunden  und  für 
das  M'citere  Abkühlen  des  bereits  entleerten 
Kessels  noch  2-4  Stunden,  daher  zusammen 
durchschnittlich  etwa  16  Stunden  eiforderlicb. 
nirses  nllmählirhc  Ahkültlen  des  Kessels  kann 
dadurch  beschleunigt  werden,  daß  das  heiße 
Kesselwasser  wShiend  des  Abrinnens  mit  kaltem 
Wasser  auf  die  Weise  f;emtsclit  wird,  daB  durch 
eine  obere  Luke  ebensoviel  Frischwasser  zu- 
geführt wird,  als  bd  dem  am  tiefsten 
Punkte  des  Kessels  befindlichen  Ablaßhahn 
Wassergemisch  abläuft.  Bei  diesem  Verfahren 
wird  nicht  allein  Zeit  gcvioimen,  sondern  es 
wird  auch  das  Anbacken  der  Schlammassen  an 
die  KcsscKvände  vcrliiiuiert  und  das  Entfernen 
der  Rückstände  erleichtert.  Dieselben  Vorteile 
werden  in  noch  höherem  Maß  durch  das  A. 
mit  warmem  Wasser  erreicht,  doch  soll  zum 
Schutz  der  Bedienungsmannschaften  gegen  Ver- 
brfihungen  die  Temperatur  des  Waschwassers 
60"  C  nicht  überschreiten. 

Der  anzuwendende  Druck  des  Wasser- 
strahles hängt  von  den  Oröfienverbftttnissen 


des  Kessels  und  der  Anzahl  und  Verteilung  der 
Auswaschluken  ab  und  beträgt  1  -  8  Atm. 
Das  Waschwasser  wird  entweder  Hydranten 

entnommen  oder  mit  Hilfe  \  nn  Injektoren  und 
Druckpumpen  in  die  Spritzschläuche  (Auswasch- 
schläuche) gedrückt.  Wird  mit  warmem  Wasser 
gewaschen,  so  wird  das  hierzu  nötige  Wasser 
entueder  durch  Betätigung  des  Injektors  einer 
anderen  unter  Dampfdruck  stehenden  I,oko- 
motive  entnommen  oder  in  hesoinieren 
Heizkesseln,  Kotidensaloren  und  Reservoiren 
auf  eine  Temperatur  von  SO  -  öO^C  vor- 
gewärmt 

Eine  ganz  zweckentsprechende  Ausgestaltung 
haben  derartige  stabile  Anlagen  in  Amerika 
gefunden,  z.  B.  auf  der  New-York-Central-Rail- 

road,  Svstem  der  National  Roiler  Washing 
Company;  bei  diesen  Anlagen  erreichen  die 
Sammel-  und  Föllreservoirc  einen  Inhalt  von 
mehr  als  40  m^. 

Reim  Verfahren  von  XX'ittenbern  und  Schil- 
lian,  bei  dem  keine  stabilen  /Vnlagen  er- 
forderlich sind,  wird  der  Wasservorrat  im 
Schleppiender  oder  im  Wasserkasten  der  Loko- 
motive durch  den  Abdampf  des  auszuwaschenden 
Lokomotivkessels  erwärmt  und  auf  diese  Art  die 
Wärme  des  Abdampfes  zum  Auswaschen  nutz- 
bar verwertet  Nach  beendeter  Dienstleistung, 
gewöhnlich  schon  während  der  Fahrt  der  aus- 
zuwaschenden Lokomotive  in  das  Heizhaus, 
wird  mit  dem  Zurücklassen  des  Dampfes  in 
den  Wasserkasten  begonnen  und  am  Ausl^asch- 
stand  so  lange  fortgesetzt,  bis  das  Wasser 
auf  50  -  60"  C  erwärmt  wurde.  Ist  der 
Dampf  gänzlich  entwichen,  wird  der  Kessel  am 
raschesten  mit  Zuhilfenahme  einer  fahrbaren, 
elektrisch  oder  mit  einem  Benzinmotor  an- 
getriebenen Krciscipumpc  nach  dem  Misch- 
verfahren auf  70-80*  C  abgekühlt  Nach 
Öffnunij  der  Answasrhhiken  wird  mit  der  zuvor 
erwähnten  Druckpumpe  das  Ausspritzen  unter 
Verwendung  des  vorgewärmten  Wassers  be- 

tijon  iicn. 

Die  Vorzüge  dieses  Verfahrens  li^en  in  dem 
kostoilosen  Beschaffen  warmen  Waschwassers, 

in  den  geringen  Anlage-  und  Betriebskosten 
sowie  in  der  Freizügigkeit  der  Anwendunp. 
Abb.  169  zeigt  eine  mit  einem  Benzinmotor  an- 
getriebene Auswaschpumpe  zur  Anwendung 
dieses  Verfahrens  in  Heizhäusern,  in  denen 
elektrischer  Strom  nicht  zur  Verfügung 
steht.  Nach  vollzogenem  A.  des  Kessels 
werden  die  Auswascliöffntmcjen  wieder  ge- 
schlossen und  gleichzeitig  der  Kessel  je 
nach  der  Art  des  A.  mit  warmem  oder  kaltem 
Wa.'^cr  iidm. 

Der  Zeitaufwand  für  das  A.  und  Wieder- 
indienststelten  dner  Lokomotive  beträgt  nach 
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dem  vorher  üesagten  beim  gewöhnlichen  Vor- 
gehen mit  kaltem  Wasser  mindestens  20  Stunden, 
beim  Wnschen  nach  dem  Mischverfahren  7  Stun- 
den und  beim  Waschen  nach  der  vorhin  er- 
wilinlen  Methode  von  Wittenberg  und  Schil- 
han  nur  etwa  5  Stundelt. 


j     Das  A.  soll  sorgfältig  überwacht  und  der 

I  Kessel  vor  dem  Schließen  der  Offnungen  auf 
die  Reinheit  der  Wände  untersucht  und  zu 

I  die:»em  Behufe  durch  Einführung  eigener,  ent- 
sprechend ausgestalteter  Lampen  innen  be' 

I  leuchtet  ▼erden. 


Der  Wasserverbrauch  richtet  sich  nach 
det   (jif  l'r  Ks  Krssi  ts  und  der  Art  dcv  Ver- 
fahrens uiul  i<ann  im  Mittel  mit  rund  10 
für  die  dnmalige  Reinigung  eines  mittelgroßen 
I,ol<omntivkesseIs  an^enonmien  werden. 

beim  A.  mit  besonderen  maschinellen  tin- 
richtungen  kann  diese  Wassermenge  bis  auf 
etwa  herabsinken. 


I  Das  A.  besorgen  eipcne  in  Gruppen  zu 
I  2    i  Mann  einj^eteilte  Mannschaften. 

Auch  die  Wasser  kästen  der  Lokomotiven 
und  Tender  müssen  zeitweise  von  dem  ab- 
gesetzten Schlamm  jiereinijit  werden,  um  Stö- 
rungen durch  Verlegen  der  Speisevorriclitungen 
durch  mitgerissene  Verunreinigungen  hititan- 
zuhalten.  Diese  Waschungen  erfolgen  je  nach 
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Beschaffenheit  der  ^>eisewiS8er  in  Zeiträumen 

von  V2  "  1  Jahl"'  Saurm, 
Antwatdilttken  fmak'Ottt  hotes  ;  r^ards  de 

lavairc;  fori  di  scUuquamenioj,  auch  Aiiswasch- 
löcher,  Auswaschöffnungen,  Heinigungsluken, 
sind  jene  während  des  Betriebs  dampfdicht 
geschlossenen  Öffnungen  in  den  Kesselvandun- 
gen,  durch  die  die  innere  Reinigung  des 
Kessels  vorgenommen  wird.  1 

Die  einfachste  Art,  mit  Auswaschschraube  ' 
bezeichnet,  ist  eine  kegelförmige,  mit  einge-  1 
schnittcnem    Gewinde    versehene    Öffnung,  | 
die  durch   einen   rotmetallenen  Schrauben- 
bolzen mit  viereckigem  Ansatz  verschlossen  \x  ird. 

Der  mittlere  Durchmesser  dieser  Öffnungen 
betraft  30 -45  mm;  das  Gewinde  erhStt  meist 
10    11  fjantje  für  den  englischen  Zoll. 

Gröliere  Auswaschöffnungen  werden  mit 
Deckeln  verschlossen,  die  mit  Stiftenschrau- 
ben  oder  mittels  einer  Bügelschraube  befestigt 
sind. 

Bei  den  Lokomotivkesseln  sind  Auswasch* 

Öffnungen  mit  Schraubenverschluß  angebracht: 

In  der  vorderen  RoliiviaiKl  unter  den  Feuer- 
rohren, la  den  vorderen  Lcl<en  dei>  1  eucrkastens, 
so  tief  als  möglich  angeordnet;  in  den  hinteren 
Ecken  ties  Feuerkastens  und  im  Feuerbox- 
Schiuliring,  An  der  Decke  des  äußeren  Feuer- 
kastens, an  den  hinteren  Ecken  desselben  und 
am  Hoden  des  hinteren  Rings  des  l.angkessels 
sind  Ausputzluken  (Reinigungsiuken)  von 
00  -  110  mm  lichter  Weite  angebracht,  die  mit 
angeschraubten  Deckeln  verschlossen  u-orden. 
(S.  Auswaschen  des  Kessels,  Dampfkessel.) 

Ausweichgleis  (turnout;  voie  ^Mtemeat; 
bUiario  di  scambio)  heißt  ein  für  das  Vor- 
fahren oder  die  Kreuzung  von  Zügen  be- 
stimmtes Stationsgleis. 

Ausziehgleis  (draW'Out  tmek,  tarn  out 
track ;  voie  de  formatton  prinripalr,  voie  de 
tiroir,  büiano  di  tiniggiüj,  ein  cntueder  die 
Fortsetzung  des  Hauptgleises  (Ende  der  Bahn) 
bildendes  oder  aus  einem  Bahnhofnebengleis 
abzweigendes  btumpfgleis  zur  Ermöglichung 
von  Verschiebung  und  Zusammenstellung  von 
Zügen,  ohne  Berührung  der  für  den  fahrplan- 
mäßigen Zugverkehr  bestimmten  Gleisanlagen 
(s.  Bahnhöfe  und  Verschiebebahnhöfe). 

Auszugsvorrichtungen  (contrivances  for 
dilatation;  appareils  de  dilatation;  appancchi  di 
dilatazione)  bei  Eisenbahnbröcken.  Die  durch 
die  Temperaturwhicung  her\ orgerufenen  Längen- 
änderungen eiserner  Traj^werke  erfordern  in  den 
mit  dem  Tragwerke  febtverbundenen  Schienen 
strängen  einen  Ausgleich  am  längsbeweglichen 
Brückenende,  uozu  besimdere  A.  (Dilatations- 
odcr  Konipensationsvornchtungcn)  dienen.  Nur 
bei  Brflcken  von  kleinerer  Länge,  etwa  bis 

Eiuytclopiiile  da  EiwnlKihnwcio».  2.  AnH. 


30  m,  können  sie  wegbleiben,  da  hier  die 
Schienenlücken  in  den,  dem  l>eweglichen 
BrOckenende  zunfidist  liegenden  Schienenstößen 

Tür  den  Läni^enaus^Ieieii  genügen.  Man  hat 
zwar  in  einigen  fällen  auch  bei  größeren 
Spannweiten  die  A.  weggelassen,  indem  man 
die  Schienen  auf  dem  Tragwerk  verschieblich 
und  mit  Zwischenräumen  an  den  Schienen- 
stößen befestigte.  Es  entstehen  aber  dabei  leicht 
l  'nres^elmäßigkeiten  in  der  Oröfle  der  Schienen- 
lücketi  lind  in  der  gegenseitigen  l.a<ie  der 
Schienenstöße,  so  daß  das  Weglassen  der 
A.  im  allgemeinen  nicht  zu  empfehlen  ist.  Man 
wird  daher  gut  tun,  die  Schienen  auf  dem  Trag- 
werk festzuhalten  und  gegen  Wandern  zu  sichern, 
wobei  aber  doch  auch  kleine  Zwischenräume 
an  den  Schienenstößen  zu  geben  sind,  da  sich 
bei  direkter  Sonnenbestrahlung  die  Schienen 
stärker  erwärmen  und  aasdehnen  als  die  unter- 
stützenden Träger. 

Die  A.  sind  derart  auszubilden,  daß  sie  ein 
möglichst  stoßfreies  Passieren  der  Schienenlücke 
ennöglichen.  Bei  einer  lemperaturschwankung 
von  60**  C  beträgt  der  Atisziig  für  je  10 /n 
i  lirückenlänge  rund  7\^mm.  iVUn  findet  liaupt- 
sächlich  folgende  Anordnungen  ausgeführt: 
I.  Die  beiden  Schienen  werden  zur  Hälfte  über- 
plattet, so  daß  die  Radkränze  an  den  Lücken 
eine  halbe  Kopffläche  zur  UnlerstOtzung  finden. 
Es  sind  aber  hierzu  Schienen  von  größerer 
I  Stegdicke  (mindestens  lömm)  zu  verwenden, 
da  sonst  der  halbierte  Steg  fSr  die  Aufnahme 
I  schw  erer  Raildrücke  zu  geringe  Stfirke  erhielte, 
oder  man  übcrplattet  die  Schienen  nur  so  weit, 
daB  die  Stege  aufeinander  liegen.  In  letzterem 
I  all  verschieben  sich  aber  die  Mittellinien  der 
Schienen  um  die  Stegdicke  und  es  ist  der  Kopf 
der  einen  Schiene  auch  an  der  Innenseite  so  weit 
.  abzuhobeln,  daß  die  Fahrkante  eine  gerade 
I  inie  bildet.  2.  Eine  stoßfreiere  Überfülirung 
des  Rades  über  die  Schienenlücke,  daher  weniger 
rasche  Abnützung  erreicht  man  durch  die  A. 
mit  Stüt7:laschc  (Abb.  170),  bei  denen  die 
Schienen  durch  eine  überplattete  Lasche  derart 
verbunden  sind,  daß  letztere  das  Rad  beim 
l'bergang  über  die  Lücke  unterstützt,  zu 
welchem  ikliufc  die  Lauffläche  der  Lasche 
an  der  Schienenlfldce,  entsprechend  der  Koni- 
zität des  Radkranzes,  mit  sanfter  Steigung 
erhöht  ist.  Auf  der  Innenseite  der  Schienen 
liegt  eine  gewöhnliche  Flachlasche.  Auszugs, 
schienen  und  Laschen  sind  mit  Schrauben- 
bolzen in  länglichen  Löchern  verbunden.  Auf 
der  Innenseile  des  Gleises  sind  zur  Sicherlieit 
gegen  Entgleisung  Zwangschienen  anzuordnen. 
Zur  Auflagerung  der  Ausziigsclrenen  dient 
eine  gewalzte  oder  gegossene  Grundplatte,  mit 
der  die  Schienen  durch  Klemmplatten,  die  den 
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SchicnenfiiP)  fihcrj^rcifen,  verbunden  sind.  Die 
Stütziaschc  kann  auf  der  Grundplatte  mittels 
Nieten  oder  Schrauben  befestigt  xperden  oder 
bloß  auf  den  Schienenfüßen  aufliegen.  3.  Am 
vorteilhaftesten  für  den  regelmäßigen  Übergang 
der  1  alirztugc  sind  die  Auszüge  mit  Spitz- 
schienen, bei  denen  die  bewe^'liclie  Schiene  in 
eine  Spitre  oder  Zunge  aii'^lüiift,  die  sich  an  die 
etwas  abgebogene,  feste  Schiene  nach  Art  der 
Weichenzungen  anschließt  (Abb.  171-175). 
Beide  Schienen  sind  auf  einer  eisernen  Platte  ge- 
lagert und  es  ist  die  Spitzschiene  durch  Klemm- 
platten oder  Winkellaschen  so  geführt,  daß  sie  in 
jeder  Stellung  fest  an  der  Stockschiene  nnliegt 
Der  Fuß  der  Zungenschiene  ist  zu  dem  Zweck 
an  den  Klemm-  oder  Ffihrungsplattcn  parallel 
zur  Mittellinie  der  abgebogenen  Sdiiene  be- 
arbeitet und  außerhalb  des  Auszugs  so  be- 
festigt, daß  die  Zungenschienc  eine  geringe 
Drehbewegung  ausführen  kann.  Mit  der  Ver- 
sehielnm^^'  der  Zun^c  siiul  nllerdiiip;s  kleine 
Spurweitenänderungen  verbunden,  die  man  aber 
durch  einen  spitzen  AnschluBvinkel  gering 
halten  kann.  Nach  dieser  Art  sind  auch  die 
Auszugsvorrichtungen  an  der  Firth-of-h"orth- 
BrQcIce  Iconstruiert  und  ist  daselbst  bei  den 
zwisclien  den  Tragarmen  und  den  Mittclträgern 
befindlichen  eine  größte  Verschiebung  von 
610ffu»  vorgesehen.  DieA.  werden  bei  Brficken 
mit  einem  Feld  am  besten  in  das  Schotterbett 
gelegt,  weil  dadurch  die,  insbesondere  bei  An- 
ordnung 1  und  2,  beim  Übergang  unver- 
meidlich auftretenden  Stöße  auf  die  Brücke 
ohne  Finflitß  bleiben.  Bei  Brücken  mit  mehreren 
getrennten  l'eidern  müssen  die  Schienenauszüge 
auf  die  Mittclpfeiler  gelagert  werden,  wenn 
nicht  durch  eiu:ene  Dilatationsträf^er,  die  mit 
der  Fahrbahn  in  konstruktivem  Zusammenhange  I 
Stehen,  eine  Unterlage  geschaffen  wird,  was  j 
empfehlenswerter  ist.  Me/an. 

Autogenes  Schweißen  und  Schneiden  i 
der  Metalle.  Die  Schwierigkeiten,  die  sich  | 

besonders  dem  Schweißen  iiröf5erer  Gegen- 
stände im  Schmiedefeuer  entgegenstellten,  zeitig- 
ten den  Wunsch  nach  einem  diese  Schwierig- 
keiten beseitigenden  Schweißverfahren.  Es 
wurden  auch  mehrere  derartige  Verfahren  mit 
Lrfulg  angewendet,  z.  B.  die  Wasserfjas- 
schweißung,  die  dekhrischc  Schwei  Ii  unj^  mittels 
Flammhngcns  sowie  jene  durch  Widerstand- 
erhitzung, doch  haften  diesen  vor  allem  die 
fQr  den  Betrieb  der  EisenbahnwerfcstStten 
empfindlichen  Nachteile  an.  daß  sie  an  be- 
stimmte Orte  der  Werkstätten  gebunden  sind, 
somit  die  oft  sehr  zeitraubende  und  große  Kosten 
verursachende  boslösun;.:;  des  /u  sclixxt-inenden 
Bestandteiles  von  dem  l  ahrzeug  bedingen  und 
außerdem  bedeutende  Anlagekosten  verursadien. 


Dieser  Nachteile  entbehrt  das  im  folf^enJen 
beschriebene  autogene  Sauerstoffschweißver- 
fahren, das  noch  den  Vorteil  besitzt,  daß  die  hierzu 
benötigten  Oase  und  zum  Teil  auch  die  dabei 
zur  Verwendunij  gelangenden  Vorrichttingen 
auch  zum  Schneiden  der  Metalle,  besonders 
der  Eisenbleche,  verwendet  werden  können. 

A.  Das  aiitn[:;ene  (selhster/cup^ende) 
Schweißen  wird  ohne  Hämmern  und  Pressen, 
nur  durch  f  Iflssigmachung  und  Zusammenfließen 
der  7\\  verschweißenden  Enden  der  Metallstücke 
bewirkt;  bei  Schmiedeeisen  und  Stahl  ist  auch 
die  Zutat  eines  Schweiß«  oder  FluBmittefs  flber- 
flüssig.  Zur  Flüssigmachung  der  zu  schlei- 
ßenden Metailstücke  werden  stets  zwei  Oase,  u.zw. 
Sauerstoff  und  ein  brennbares  <3as  (Wasser- 
stoff-, Azetylen-  oder  Leuchtgas)  verwendet. 

Da  die  Schweißung  mit  Sauerstoff  und 
Wasserstoff  einwandfreie  Schweißungen  von 
Materialstärken  über  10  mm  noch  nicht  sicher 
'  \  erluirs^t  und  die  hohen  Beschaffungskosten  des 
Wa.vscrstoffgases  diese  Art  der  Schweißung  zu 
keiner  wirtschaftlichen  machen,  so  sd  nur  die 
Schweißun^r  mit  Sauerstoff  und  Azetylen-  oder 
Leuchtgas  beschrieben. 

Die  Schweißung  mit  Sauerstoff  und  Azetylen- 
gas ist  für  Materialien  großer  Wärmekapazität, 
somit  für  Schmiedeeisen,  Stahl-  und  Stahlguß, 
jene  mit  Sauerstoff  und  Leudi^as  ffir  Orau- 
guß,  Weichguß,  Messing,  Kupfer,  Bronze,  Alu- 
minium und  Nickel  anzuwenden;  doch  können 
die  letztgenannten  Materialien  auch  mit  Azetylen- 
gas geschweißt  werden,  falls  das  billigere  Leucht- 
gas nicht  zur  Verfügung  stehen  sollte.  Während 
sich  Schmiedeeisen,  Stalil  und  Stahlguß  gut 
schweißen  läßt,  hängt  die  Güte  der  Schweißung 
der  übrigen,  liesonders  der  durch  Gill)  hcr- 
I  gestellten  Materialien  von  der  Beschaffenheit  und 
j  Gleichmäßigkeit  des  Qusses  ab;  Kupfer  eignet 
sich  am  wenij^sten  zur  Sch\reiRiing,  \x*cil  es  hiebci 
i  stets  eine  Verminderung  seiner  Festigkeit  erleidet. 
Das  Schweißen  geschieht  in  folgender  Weise: 
Die  vorher  nicht  blank  ^gereinigten  oder  zu- 
gerichteten zu  schweißenden  Stücke  werden 
genau,  jedoch  ohne  Druck  aneinandergelegt; 
es  empfiehlt  sich,  sie  einzuspannen,  um  ein 
V'c-riehen  der  Stücke  bei  lier  SchweiRung 
zu  \.ef  meiden.  Sodann  werden  aie  an  ihrer 
Berührungsstelle  mit  einer  Flamme,  die  in 
tlem  Schweißbrenner  dutch  V'erbrennen  der 
schon  genannten  zwei  üase  erzeugt  wird  und 
eine  Temperatur  von  3000  bis  4000^  C  besitzt, 
so  lantre  bestrichen,  bis  sie  schmcben  und 
ineinanderfließend  sich  zu  einem  Stücke  ver- 
einigen. Stücke  größerer  MaterialstSrke  sollen 
beidei'^eits  in  (irr  \  orbcschriebencn  NX'cise 
behandelt  werden,  um  eine  Sicherheit  daiür 
zu  erlangen,  daß  die  Schweißung  die  ganze 
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Materi;iI;.trH  kc  durchdrungen  hat.  Passen  die  zu 
schwcilicndtii  Stücke  nicht  genau  aneinander 
oder  besitzen  sie  an  der  Schweißstelle 
Löcher  oder  Ungänzcn  oder  sind  sie  von 
einer  5  mm  übersteigenden  Stärke,  so  tritt 
bei  dem  vorbeschriebenen  Schweißen  in  der 
SchvrciR'^telle  cincQuerschnittverminderung  ein; 
um  diese  zu  vermeiden,  führt  man  der  Schweiß- 
stelle während  des  Schweißens  frisches  Material 
711,  das  gleich/eiti«:;  mit  der  FlQs<;ij^machung 
der  zu  schweißenden  Stiicke  flüssig  gemacht 
wird,  mit  diesen  zusammenfließt  und  sich  mit 
Ihnen  vereinigt.  Dieses  „Zu  oder  Einlegc- 
matctial"  ist  dasselbe  AAaterial,  aus  dem 
die  zu  schweißenden  Stücke  bestehen,  muß 
jedoch  bester  Qualität  sein.  Es  w  ird  entweder 
vor  der  Bclivieifiunc:  in  knltcni  Zustand  in 
die  Zwischenräume  oder  Unganzen  der  zu  ; 
schweißenden  Stücke  eingelegt  und  sodann 
durch  die  Schweißun^  mit  diesen  verschmolzen, 
oder  es  wird  in  Form  dünner  Drähte  oder 
Stangen  während  der  SdnrdBung  Aber  die 
Schweißsteile  gehalten  und  durch  denselben 
Brenner,  der  die  zu  schweißenden  Stücke 
zum  Schmelzen  bringt,  gleichzeitig  mit  diesen 
geschmolzen,  so  tiali  es  auf  die  Schweißstelle 
abtropft  und  sich  mit  den  zu  schweißenden 
Stücken  vereinigt.  Während  der  Schweißung 
findet  eine  Oxyd- oder  Zflnderbüdung  nicht  statt. 

Um  gute  Ergebnisse  mit  der  A.  zu  erzielen, 
ist  es  unbedingt  notwendig,  damit  nur  gut 
geschultes  gewissenhaftes»  mit  der  Hand- 
habuiiii  t!er  \'orrichtttn;.^en  und  der  Anwend- 
barkeit dieser  Schweißungsart  vollständig  ver- 
trautes Personal  zu  betrauen  und  fGr  langsames 
Abkülilen  der  «^escliwcißtcn  Stöcke  vor/iisorgen. 
Eine  erhebliche  Ersparnis  an  Zeit  und  Gas 
kann  bei  diesem  SchwdBverfiahren  durch  Vor- 
wärmen der  VW  schweißenden  Stücke  im  l"lamm- 
ofen  oder  Schmicdcfcuer  erzielt  werden. 

In  verschiedenen  Fachzeitschriften  ist  Ober 
mit  Erfolg  voi^genommenes  A.  von  Dampf- 
kessel schaden,  u.zw.  Ober  die  Verschweißung 
von  Rissen  sowie  über  das  Ausgleichen  von 
Abzehrungen  der  Bleche  durch  mittels  A.  auf 
die  Ah/ehrnngsstellen  aufgetragf-iic^  fri^clies 
Material  berichtet  worden;  wenn  auch  an  den 
mitgeteilten  Tatsachen  nicht  gezweifelt  wird, 
so  kann  dorli  nicht  -jn(%  t  Arlit  p;elassen  werden, 
daß  die  Homogenität  und  üüie  der  SchweiUung 
Stets  von  der  Oenauigkeit  ihrer  Durchführung 
und  diese  letztere  von  der  Ziii^rm^^livlikeit  der 
Arbeitsstelle  und  von  der  Ikwegungsfreiheit 
des  die  Schweißung  vornehmenden  Arbeiters 
abhängt;  wird  lunh  erwogen,  daß  die  beider 
Schwoißung  auftretende  hohe  örtliche  Erhitzung 
des  Materials  in  dem  letzteren  Spannungen 
erzeugt,  die  sich  jeder  genaueren  Beurteilung 


I  entziehen  und  die  schädlichsten  Folgen  nach 
I  sich  ziehen  können,  so  kann  die  Vornahme 
von  Schweißungen  zum  Zweck  der  Ausbesse- 
rung der  Dampfkessel  auf  Grund  der  bisher  nur 
in  unzulänglichen»  Ausmaße  vorliegenden  trtah- 
run^en  noch  nicht  allgemein  empfohlen  werden. 

Trotzdem  bietet  das  A,  wegen  seiner  ander- 
weitigen,  umfangreichen  Anwendungsfähigkeit 
I  und  wegen  seiner  gfinstigen  Erfolge  für  die 
I  Werkstätten  der  Eisenhahnen  bedeutende 
j  Vorteile,  die  umsomchr  zur  Geltung  gelangen, 
I  weil  diesesVerfabren  niditan bestimmte  Orte  der 
W  erkstätten  t;ebunden  ist.  In  jenen  Werkstätten, 
in  denen  Azetylen-  oder  Leuchtgasanlagen 
vorhanden  sind,  bedarf  es  an  jenen  Arbeits- 
stclitn,  wo  geschweißt  werden  soll,  nur  eines 
leicht  zu  be^'erksteiligenden  Anschlusses  der 
Schweißbrenner  an  die  Gasleitung,  da  der  Sauer- 
stoff in  komprimierter  form  in  Stahlflaschen 
bezoi^en  wird,  dieleicht  zur  Arbeitsstelle  geschafft 
werden  können.  Ist  eine  Azetylcngasanlage  nicht 
vorhanden  oder  soll  das  L^n  längerer  Gas- 
leitungen von  den  Erzeugungs-  7u  den  Arbeits- 
stellen vermieden  werden  und  M}lien  transportable 
A^retylenerzeugungsapparate  wegen  der  diesen 
Apparaten  noch  anliaftenden  .Wän^^el  nicht 
zur  Verwendung  gelangen,  so  kann  auch  das 
Azetylen  in  komprimierter  Form  in  Stahl- 
flaschen (Azeton,  Acetylene  dissous)  bezogen 
und  ebenso  wie  der  Sauerstoff  leicht  zur  Arbeits- 
stelle gebracht  werden. 

Die  Vorrichtungen,  die  zum  A.  benfitigt 
werden,  sind  fofu^ende: 

1.  Die  Sauerstoffflasche  mit  dem  Druck- 
reduzierventil; dieses  besteht  aus  einer  Armatur, 

j  die  7wei   Manometer  fräf]t,   von   denen  das 
eine  den  in  der  Flasche,   das  andere  den 
{  in  der  Brennerlettung  vorhandenen  Gasdruck 
anzeigt;  der  Leilungsdruck  kann  mittels  eines 
Ventils  geregelt  werden. 

2.  Der  Anschluß  des  Brenneis  an  die  Azety- 
len- oder  Leuchtgasleitung,  in  die  nächst  der 
Entnahniestelle  des  Gases  eine  Wasservorlage 
einzuschalten  ist,  oder  die  Azetonflasthe,  die 
ebenso  wie  die  Sauerstoffflasche  mit  einem 
nruckredii/ierventil  zu  verschen  ist.  -  Die 
W  a.sservorlage  ist  ein  zylindrischer,  teilweise 
mit  Wasser  gefällter,  mit  einon  Steigrohre 
versehener  Behälter,  in  dem  die  Gaszuleitung 
unterhalb  und  die  Gasabkitung  oberhalb  des 
Wasserspiegels  mündet.  Sie  soll  das  Eindringen 
von  Sauerstoff  und  Luft  in  die  Gasleitungen 
und  Gasbehälter,  somit  die  Ansammlung  eines 
e.Kplostblen  Gases  fn  denselben  verhindern.  Um 
die  I  olgen  einer  Explosion  der  Wasservorlage 
abzuschwächen,  ist  ihr  Gasraum  sowie  ihre 

j  Wandstärke  möglichst  gering  zu  bemessen; 
i  außerdem  soll  sie  derart  situiert  sein,  daß  bd 
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ihrer  Explosion  Verletzungen  von  Personen 
und  Sachbesctiädigun^en,  insbesondere  solche 
der  Gasbehälter,  vcmiiL-don  werden, 

3.  Der  Schweißbrenner;  jener  für  Azety- 
lengas besteht  aus  xvei  voneinander  getrenn- 
ten, von  einer  yAsncinsamen  Hülle  unipcbfiien 
Leitungen  für  das  Sauerstoff-  und  das  Azetylen- 
gas, die  sich  erst  vor  der  Düse  des  Brenners 
vereinigen;  diese  enthält  einen  Injektor,  durch 
den  der  Sauerstoff  das  Azetylengas  ab^^augt 
und  mitrcilit.  Der  Zufluß  des  Azct\  lengases 
wird  durch  einen  im  Brenner  eingeschalteten 
Hahn,  jener  des  Sauerstoffes  durch  das  Druck- 
reduzierventil geregelt  -  Der  Leuchtgas- 
brenner besteht  gleichfalls  aus  zwei  ge- 
trennten Leitungen,  für  Sauerstoff-  und  Leucht- 
gas, die  sich  jedoch  nicht  erst  vor  der 
BrenndQse,  sondern  schon  frilher  in  einem 
verdickten,  dem  Arbeiter  als  Handhabe  dienen- 
den Teil  des  Brenners  vereinigen;  auch  bei 
diesem  Brenner  wird  der  Zufluß  des  Leucht- 
gases durch  einen  im  Brenntr  cini^eschalteten 
Hahn,  jener  des  Sauerstoffes  durch  das  Druck- 
rcduzierventi)  geregelt.  Für  die  ver^hitde- 
nen  Stlrlceil  der  zu  schweißenden  Stücke  sind 
Azetylenbrenner  verschiedener  Größen,  dagegen 
bei  den  Leuchtgasbrennern  nur  verschiedene 
DOsen  zu  verainden. 

4.  Der  Arbeitstisch  besteht  aus  einem  eisernen, 
durch  Schamotteziegel  ausgefüllten  lähmen 
und  wird  nur  zur  SchweiBung  Ideinerer,  leicht 
hfwc'^Iiclier  Stücke  verwendet,  da  größere  Stücke 
an  jenen  Orten,  an  denen  sie  sich  befinden, 
geschweißt  werden  können. 

5.  Schutzbrillen  und  Asbesthandschuhe  für 
die  mit  der  Schweißung  bestiiäfti^^tcn  Arbeiter. 

Die  im  folgenden  WRi!crj;cgebenen,  der 
„Österreichischen  Wochenschrift  für  den  öffent- 
lichen Raudienst",  Heft  S,  l<>Oy,  entnommenen 
Daten  geben  ein  Hiki  der  bei  der  A.  ver- 
brauchten Oasmengen  sowie  der  erzielten 
Arbeitsleistung. 

B.  Das  autogene  Schneiden  der  Metalle, 
in  erster  Reihe  der  Eisenbleche,  beruht  auf 
dem  gleichen  chemisch-physilcalischen  Vorgang 

Schwcifien  mit  Azetylen  und  Sauerstoff. 
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wie  das  autogene  Schweißen  und  wird  in 
folgender  Weise  vorgenommen:  Man  erhitzt 

das  R!cch  an  einer  Stelle  der  Schnittlinie  durch 
eine  Vorwärmeflamme,  die  aus  Sauerstoff 
und  einem  brennbaren  Gase  besteht,  auf 
seine  Verbrennungstemperatur  und  läßt  dann 
die  Schnittflamme  zur  Wirkung  gelangen, 
nämlich  Sauerstoff  unter  hohem  Druck  (4  bis 
5  Atm.)  in  feinem  Strahl  auf  diese  Stelle  strömen; 
dieser  brinf^t  das  Riech  lokal  7ur  Verbrennung 
und  durchlocht,  bz«',  scliiit/t  dasselbe,  indem 
er  dessen  verbrannte  Teile  aus  der  entstandenen 
Öffnuii}^  heraiishläst.  Durcli  Fortbewegung  der 
durch  den  Schnittbrenner  erzeugten  Vorwärtne- 
und  Schnittflamme  schreitet  auch  da»  lolcale 
Vor\rärmcn,  Verbrennen  und  Ausblasen  des 
Bleches  fort,  so  daß  der  den  Schnitt  bildende 
3  bis  5  mm  breite  Spalt  entsteht. 

Die  Vorwärmeflamme  besteht  aus  Sauerstoff 
und  Wasserstoff-,  Azetylen-  oder  Leuchtgas.  Da 
das  Leuch^as  das  Schneiden  der  Bleche  bis 
zur  Stärke  von  40  mm  und  das  Azetylengas 
das  Schneiden  von  Blechen  bis  über  ISO  mm 
Stärke  ermöglicht,  kann  bei  dem  in  den  Eisen- 
bahnwerkstätten vorkommenden  Schneiden  von 
der  Verwendung  des  teueren  Wassersff)fff^ases 
abgesehen  und  mit  dem  Lcucht-  und  Azetylen- 
gase das  Auslangen  gefunden  werden. 

Das  A.  bietet  bezüglich  seiner  Freizügigkeit 
dieselben  Vorteile  wie  das  Schweißen.  Da  so- 
wohl in  geraden  als  auch  in  tieliebig  gekrümmten 
Linien  geschnitten  werden  katm,  erstreckt  sich 
die  Anwendbarkeit  dieses  Schncideverfahrens 
in  den  weitesten  Grenzen  auf  jene  zahlreichen 
Arbeiten,  die  bisher  durch  maschinelle  Schnitt-, 
Stoß-,  Bohr-  oder  Mcißelarbeit  geleistet  werden 
mußte,  für  die  es  infolge  seiner  Leistungs- 
fähigkeit und  Billigkeit  einen  unschätzbaren 
Ersatz  bietet. 

Das  A.  kann  bei  jeder  Lage  iIcs  Bleches  und 
ohne  Vorbereitung  des  letzteren  erfolgen.  Die 
Nachbearbeitung  der  Schnittflächen  kann  bc- 
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sonders  dann,  wenn  der  Brenner  maschinell 

geführt  w  ird.  auf  tlas  Nachputzen  niii  der  Feile 
beschränkt  werden;  bei  Kesselblechen  kann  die 
Steminnaht  durch  SchrägstcUung  des  Brenners 
gleich  schräg  geschnitten  werden. 

Die  Vorrichtungen,  die  zum  A.  benötigt 
werden,  bind  tollende: 

1.  Der  Schnittbrenner;  sowohl  jener  für 
Küuditj^ns  als  autii  jener  für  A/etylcntjas  be- 
steht aus  dem  schon  beschriebenen  Schweiß- 
brenner, der  die  Vorwänneflamme  liefert; 
hinter  der  Düse  de-^i^elhcn  (im  Sinne  der  Be- 
wegungsrichtung des  Brenners)  ist  eine  zweite 
DOse  angeordnet,  die  mittels  besonderer 
Leitung  mit  der  Sauerstoffflasehe  verbunden  ist 
und  die  Schnittflamme  liefert.  Nächst  den  Düsen 
angebradit^  vertikal  verstellbare  StahlHldchen 
dienen  dem  Brenner  als  Auflage  uml  rf;hrung 
auf  dem  zu  schneidenden  ( je^enstande. 

2.  Die  Sauerstoffflasdie  nebsl  dem  Doppel- 
reduzierventil, das  aus  einem  Armaturstückc 
mit  drei  Manometern  und  zwei  Reduzier- 
ventilen besteht;  ein  Manometer  zeigt  den  in 
der  Sauerstoffflasche  vorhandenen  Druck  an, 
während  die  beiden  übrigen  Manometer  jenen 
durch  die  Reduzierventile  geregelten  Druck 
angeben,  der  sich  in  den  beiden  zur  Schnitt- 
und  Vorvc  ärmeflamroe  fahrenden  Sauerstoff- 
leitungen befindet. 

3.  Der  Anschluß  an  die  Leuchgas-  oder 
A/etylengasanlage,  bzw.  die  Azetonflasche  mit 
dem  Druckreduzierventil  nebst  den  Wasser- 
vorlagen wie  bei  dem  Schweißen. 

4.  Maschinelle  Fahrungen  ffir  den  Scfanttt- 
brenner. 

Die  nachstehenden,  der  „Ostcrrciciiisciien 
Wochenschrift  für  den  öffentlichen  Baudienst 
Heft  8,  1900,  entnommenen  Angaben  geben 
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Aufschluß  über  die  bd  dem  A.  verbrauditcn 

Gasmengen  und  erzielten  Schnittzeiten. 

Literatur:  Anzeiger  für  Industrie  und  Technik 
Nr.  24  1905,  Nr.  26, 1907.  Dinglers  Poly- 
technisches Journal  Nr.  II,  12, 13.  -  Glasers  An- 

nalen.   -  österreichische  Wochenschrift  fflr  den 

öffentlichen  Mandienst,  Heft  8,  IW.  -  Zi-itschrift 
für  komj3riiiijt.-rli.-  uikI  flus>iL;e  (iasc  sdvcic  tur  l*rdl- 
luftindustrie,  •».Jahrgang,  Zeitsihrift  des  Vereines 
der  Gas-  u.  Wasserfaoiniänner  in  Österreich-UniEam, 
XLVIll.  Band,  15.  Heft.  äS», 

Automaten  (automatons;  automates;  auto- 

inati),  finden  im  Balinhereiclie  \ielfaclie  Ver- 
wendung, u. /vx'.  /unacli-.t  für  Zwecke  der  Balin- 
vervaitung  t-elbst,  so  z,  B.  zur  Verabfolgung 
von  Fahr-  und  Balinsteis.ikarten.  Die  Fahrkarten- 
automaten finden  zumeist  in  Bahnhofvor- 
hallen Aufstellung,  wo  es  sidi  um  re^lmaßigen 
Massenverkehr  /wi'^chen  he'^tinimten  Orten 
handelt,  beispielsweise  auf  der  Berliner  Stadt- 
bahn. 

Die  zum  Vcrkanf  von  Bahnliofeintrittskarien 
dienenden  A.  sind  mit  Aufschriften  versehen, 
die  die  Art  der  Handhabung  und  den  Preis 
der  zum  Verkauf  gelangenden  Karten,  femer  die 
Anzahl  und  Gattung  der  für  die  Finveurföff- 
nungen  bestimmten  Mün/^orti  n  leicht  und  deut- 
lich erselien  lassen.  Sie  sind  derart  eingerichtet, 
daß  nach  Finwurf  der  entspreelundcn  Oeldstüi-ke 
die  Karte  zumeist  schon  mit  dem  Datum  der 
Ausgabe  automalisch  abgestempelt  in  eine 
Schale  fällt,  und  falls  der  Medianismus  f^cstnrt 
oder  der  Einwurf  von  unrichtigen  Geldstücken 
erfolgt  sein  sollte,  die  Rückgabe  der  eingp- 
worfriicn  Münzen  sofort  automatisch  erfolgt, 
und  dali  bei  Ausgabe  der  letzten  Karte  die 
betreffende  Oeldeinwurfsöffnung  sich  selbsttätig 
verschließt. 

Die  A.  zur  .\iis;^abc  vnn  Fahrkarten  \x'erden, 
um  das  I  ln\scrtfn  zweier  ungleicher  A\un/eii 
zu  vermeiden,  oft  auch  so  gebaut,  daß  nach 
Einwurf  eines  größeren  Betrages  in  gleichartigen 
Münzen  zugleicli  mit  der  Karte  die  Herausgabe 
des  Restbe&ages  erfolgt. 

AK  A.  in  !Vrsone:nra<^en  wären  jene  in  den 
Wagen  der  ungarischen  Staatsbahnen,  die  zur 
Verabfolgung  von  ReiselektOre,  und  die  auf 
den  deutschen  Eisenbahnen  in  den  Toilette- 
räumen der  Wagen  befindlichen  A.,  die  zur 
Verabreichung  von  Seife,  Handtuch  und  Klosett- 
papier  dienen,  zu  erwähnen. 

Die  Aufstellun^j  der  Verkaufsautomaten  für 
\'ersichcrungspolizzcn,  Fostwcrtzcichen,  Post- 
karten, verschiedene  Eßwaren  u.  s.  w.,  ferner 
der  l  ernsprechaiitomaten  erfolgt  gewnhiilich 
auf  Grund  eines  zwischen  der  Bahnverwaltung 
und  der  betreffenden  Automatenuntemdimung, 
die  die  .\.  zur  Aufstellung  bringen  will,  ge- 
schlossenen Vertrages. 
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Das  Nachfüllen  und  Instandhalten  der  A. 
sowie  die  Geldabfuhr  wird  vielfach  durch  Bahn- 
bedienstete besorgt,  denen  hiefür  vom  Unter- 
nehmer ein  Anteil  an  der  Bruttoeinnahme  zu- 
gesprochen wird. 

Der  UnternLlinie:  haftet  für  jeden  Schaden, 
der  durch  die  Aufstellung  oder  durch  den 
Betrieb  der  A.  den  Anlagen  der  Bahnanstalt 
oder  dritten  Personen  zugefügt  vird,  und 
sind  Reklamationen  vt  es^en  nicht  rirhtif^  funk- 
tionierender A.  an  den  Utucrnehmer  zu  richten. 
Die  behördliche  Bewilligung  zum  Betrieb  der 
A.  hat  der  rnternehmer  lier  Bahnanstalt  vor- 
zuweisen, und  hat  er  auch  alle  Steuern  und 
Gebühren  sowie  etwaige  Reparatur  kosten  sowohl 
an  den  A.  als  auch  am  Bahneigentum,  das 
durch  die  Aufstellung  der  A.  beschädigt  w  nrdo 
letzteres  auch  nach  endgültiger  Emlcrnuiii;  dt  t 
A-,  aus  Eigenem  zu  bestreiten. 

Zumeist  wird  für  die  Aufstellung  der  A.  ein 
Platziins  cingehobcn  und  aulJerdem  eine  ent- 
sprechende Kaution  zur  alKSlIigen  Schadlos- 
haltung der  B.ihnvcrvraltung  verlnnf^t. 

Die  Bedingimgen  für  die  Anbringung  der 
A.  in  den  P^onenwagen  sind  im  allgemeinen 
mit  den  in  den  Verträfren  für  die  Aufstellung 
auf  den  Bahnhöfen  enthaltenen  Bedingungen 
gleichlautend,  nur  ist  für  die  in  Kurswagen 
angebrachten  A.,  die  im  Verkehr  Zollgrenzen 
zu  überschreiten  haben,  noch  die  /ustimmtinp 
der  in  Betracht  kommenden  ausländischen  Zoll- 
behörden einzuholen,  wobei  das  Einverständnis 
der  ausländischen  Bahnverwaltungpn  voraus- 
gesetzt ist. 

Die  A.  in  Personenwagen  müssen  entweder 
so  jrehrrut  sein,  daß  ein  kIa;j;losfs  Funk- 
tionieren auch  nach  Einwurf  der  entsprechenden 
ausländischen  Mflnzsorten  verborgt  ist,  oder 
aber  es  muf5  der  A.  vor  Überschreitung  der 
Grenzstationen  so  versperrt  werden,  daß  ein  Ein- 
werfen von  Geldstücken  unmöglich  ist.  Wird 
ein  Wagen,  in  dem  A.  au^ebraeht  sind,  aus 
irgend  einem  Grund  aulier  Verkehr  gestellt, 
oder  erfolgt  überhaupt  eine  Bctriebseinstellung, 
so  hat  die  Automatenunternehmung  nach  den 
Vertrapsbestimmtingen  in  der  Regel  kein  An- 
recht auf  trsatz  des  Verdienstentganges  und 
läuft  gleichwohl  die  Platzmiete  weiter. 

Automatisches  Blocksystem  fautomatk 
block  instaUation;  installation  de  blck  automa- 
Uqae:  äi^tosixione  di  bheeo  aaüMnathi^.  Beim 
a  B.  werden  die  Blocksignnle  durch  den 
fahrenden  Zug  selbst  auf  Halt  und  Frei  gestellt 
(s.  Blodcdnrichtungen). 

Avisieren  (to  advise;  uviser;  awisare),  die 
Benachrichtigung  des  Empfängers  von  der  An- 
kunft des  Gutes.  Im  Geltungsbereich  des  VDEV. 
(§  56  des  VBR,  abereinstimmend  mit  §§  76 


und  79  EBR.  und  FVO.)  steht  es  der  Eisen- 
bahn frei,  Stückgüter,  die  von  ihr  auszuladen 
sind,  dem  Empfänger  auf  seine  Kosten  zuzu- 
führen oder  ihn  von  der  Ankunft  zu  benach- 
richtigen. Von  der  Ankunft  anderer  üiUcr  ist 
der  Empfänger  zu  benachrichtigen.  Die  Benach- 
richtigunf^  unterbleibt,  wenn  der  Empfänger 
schriftlich  darauf  verzichtet  und  bei  bahnlagernd 
gestditen  Gütern,  wenn  der  Absender  sie  im 
Frachtbriefe  nicht  ausdrücklich  vorgeschridwn 
hat. 

Die  Benachrichtigung  geschieht  nach  Wahl 

der  Eisenbahn  durch  die  Post,  durch  Teleplion 
(Fernsprecher)  oder  schriftlich  durch  besonderen 
Boten.  Auf  schriftlichen  Antrag  des  Empfängers 
kann  die  Abfertigungsstelle  eine  besondere 
Nrt  der  Benachrichtigung  {7.  B.  durch  Tele- 
^ra|i!i,  Rohrpost)  mit  ihm  vereinbaren. 

Die  Benachrichtigung  hat  bei  Frachtgut  nach 
der  Ankunft,  spätestens  aber  sofort  nach  der 
Bereitstellung,  bei  Eilgut  binnen  2  Stunden  nach 
der  Ankunft  zu  erfolgen.  Bei  Eilgut,  das  an  Werk- 
tagen nach  6  Uhr  abends,  an  Sonn-  und  Festtagen 
nach  12  Uhr  mittags  ankommt,  kann  die  Be- 
nachrichtigung erst  am  folgenden  JMorgen  ver- 
langt wenien. 

Die  Benachrichtigung  gilt  als  bewirkt: 

a)  bei  Zn^ung  durch  die  Post  4  Stunden, 
durch  Telegramm  I  Stunde  nach  der  Aufgabe; 

h)  bei  Zustellung  durch  Telephon  (Fem- 
spreclier)  mit  der  Aufgabe; 

c)  bei  anderer  Zustellung  mit  der  Aus- 
händigiini^. 

Ausgefertigt  wird  die  Benachrichtigung  un- 
entgeltlich. Für  die  Zustellung  kann  die  Eisen- 
bahn den  Ersatz  ihrer  Auslagen  vcrlanc^en. 

Die  Benachrichtigung  durch  die  Post  erfolgt 
in  Osterreich  für  jede  Sendung  gesondert  in 
den  der  Station  nächsto;clepencn  Pnstorten  und 
den  Orten  der  zugehörigen  Landbriefträger- 
sprengel mit  einfachen,  außerhalb  dieser,  mit 
rekommandierten  Schreiben,  in  Ungarn,  Bos 
nien  und  da"  Hercegovina  stets  mit  rekom- 
mandierten Schreiben.  Ausnahmen  müssen  ver- 
einbart sein.  Die  zur  Benachrichtigung  verwen- 
deten „Aviso-  und  Bezugsscheine"  bilden  bei 
einzelnen  Verwaltungen  so  bei  den  osterr. 
Staatsbahnen  einen  Teil  der  Qüterkarten  für 
den  l.okalverkehr.  In  Dcutschlatul  dienen 
zur  Benachriditigung  durch  die  Post  Postkarten 
nach  einem  einheitlichen  Muster. 

InRufiland  werden  über  alle  anijcknmmenen 
Güter  sofort  kurze  Bekanntmachungen  ausge- 
hängt oder  alphabetische  Auskunflsregister  auf- 
gestellt und  auf  Verlangen  der  Empfänger  auch 
Auskünfte  unverzüglich  erteilt.  Abgesehen  hier- 
von hat  die  Eisenbahn,  wenn  die  Adresse  des 
Empfängers  im  Prachtbrief  unter  An^be  der 
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StraBe  und  Hausnummer  bezeichnet  ist,  eine 
Benachrichtigung  unmittelbar  nach  Ankunft  des 
Gutes  nn  den  Empfrinper  nhziiscnden,  auch 
wenn  das  Gut  vor  Ablauf  der  Lieferfrist  ein- 
getroffen ist  Die  Benachrichtigung  muß  am 
Tage  der  Ankunft  des  Gutes,  spätestens  ahe-- 
um  9  Uhr  morgens  des  folgenden  Tages  ab- 
gesandt werden,  n.  zw.  wo  dies  tunfich  mit 
„eingeschriebenem  Brief",  andernfalls  bedienen 
sich  die  Eisenbahnen  nach  ihrem  Ermessen 
anderer  Mittel  zur  Benachrichtigung,  soweit 
solche  nicht  vom  Absender  vorgeschrielMn  sind» 
Wird  der  nmpfänjrer,  trotzdem  seine  Adresse 
im  Etachtbriei  genau  bezeichnet  ist,  nicht  be- 
nachrichtigt, so  verliert  die  Eisenbahn  das  Recht 
auf  Entschädigung  für  die  Lagerung  des  Gutes. 

in  h rankreich  und  Italien  b^teht  keine 
Verpflichtung  der  Eisenbahn  zur  Benachrichtig 
(^iing  des  Empfnnijcrs  vnn  der  Ankunft  der  niclit 
zugeführten  Güter.  Es  hängt  jedoch  von  der  Ab- 
sendung  dieser  Benachrichtigung  der  Beginn  der 
Abholunjisfristen  und  die  Htvalilunt^  von  1  ager- 
geld  bei  deren  Überschreitung  ab.  Sie  erfoloft 
in  der  Regel,  sobald  die  Eisenbahn  in  der  Lage 
ist,  die  Ablieferung  vorzunehmen. 


In  Belgien  wird  der  Empfänger  von  der 
Ankunft  der  Güter,  die  durch  die  Eisenbahn 
nicht  in  die  Behnusunj^  7ti7iiffihren  sind,  be- 
nachrichtigt Die  Benachrichtigung  erfolgt  un- 
entgeltlich hinsichtlich  der  OQter  gewtsser 
Tarifklassen.  der  bahnlagernden  oder  der 
Sendungen  nach  Stationen,  auf  denen  kein 
Rollfuhrdienst  eingerichtet  ist  Bei  Frachtgut- 
sendungen einschließlich  der,  die  nach  In- 
dustriegleisen übergeführt  werden,  werden  für 
das  A.  10  Centimes  erhoben. 

In  der  Schweiz  hat  die  Eisenbahn  längstens 

24  Stunden  nach  Ankunft  des  Gutes,  auch 
wenn  die  Lieferfrist  noch  nicht  abgelaufen 
sein  sollte,  dem  Adressaten  den  Frachtbrief 
oder  eine  schriftliche  An/eis^e  zu  iiherseuden. 
iki  Eilgütern  erfolgt  die  Zustellung  der  Eracht- 
bnefe,  bzw.  der  Avisobriefe  binnen  4  Stunden 
nach  Ankunft  des  Gutes.  Qflter,  die  restante 
gestellt  sind,  werden  nicht  avisiert 

j     Avisieru  ngsgebü  h  ren  fad  vising  taxes ;  taxes 
'  per  transmtssion  d'un  avis;  spese  ä'avvtsaj,  die 
vom  Empfänger  zu  tragenden  Kosten  für  die 
I  Avisierung,  s.  Avisieren. 


BaMt«r,  Josef  von,  ausgezekhneter  Mecha« 
niker  und  Ingenieur,  j^eborcn  30.  September 
1763  zu  München,  gestorben  20.  November 
1835  daselbst,  widmete  skh  anfangs  der  Medi* 

zin,  dann  in  nöttinp;cn  der  Mathematik  und 
Mechanik.  1798  war  er  wegen  seiner  hervor- 
ragenden Eignung  für  Technologie  Direktor  des 
Bergbaues  und  des  Maschinenwesens  in  Bayern, 
1S08  Geheimrat  bei  der  Generaldirektion  des 
Bergbaues  und  der  Salinen  und  später  Ober- 
bergrat sowie  Honorarprofessor  an  der  Uni- 
ver'^it;it  /u  München.  Auf  seinen  Reisen  in 
tingianii,  I  rankreich  und  anderen  Landern 
(1787- 1795  und  1815)  sammelte  B.  einen 
reichen  Schatzvon  Kenntnissen  und  l;rfalintny;en. 
studierte  später  namentlich  das  englische  Eisen- 
bahnwesen und  warnte  in  seinen  Schriften  vor 
VCiederlioliinp'  der  M?ini^el  des  englis<*hpn  Fisen- 
bahnwcsens  in  Deutschland.  Er  veröffentlichte 
bereits  im  Jahre  1814  eine  Schrift,  die  der  Er- 
richtung von  Eisenbahnen  gewidmet  war.  Später 
erschien:  tiber  ein  neues  System  der  fort- 
schaffenden Mechanik,  München  1818,  dann: 
Ober  die  neuesten  Verbcsserungen  der  Eisen- 
bahnen, Mimchen  1825;  Über  eine  vorteil- 
liafterc  Art  des  Baues  von  Eisenbahnen  und 
\X  ajien,  München  182{):  Hiiskisson  und  die 
Eisenbahnen,  Mönchen  1830. 


Bachatetn  Hermann.  Geboren  am  15.  April 
1 834  in  Apolda,  rrcstnrhen  in  Berlin  am  4.  Eebruar 
1908.  B.  besuchte  die  Baugewerkschule  in  Weimar 
und  spater  die  Berliner  Bauakademie.  Als  Bau- 

Unternehmer  beteiligte  er  sich  zuerst  heiiu  Hau 
der  Berlin-Görlitzer-  und  der  rechten  Qdcr- 
iiferbahn.    Hierauf  übernahm  er  als  selb- 
ständiger Generalunternehmer  von  der  unga- 
rischen Regierung  die  Ausführung  der  etwa 
200  km  langen  Gömörer  Industriebahnen  unter 
damals  höchst  schwierigen  Verhältnissen.  Nach 
'  Deutschland  zurückj^ekehrt.  lu't^'nnn  er  alsbald 
I  eine  umfassende  Tätigkeit  aui  deui  Gebiete  des 
Eisenbahnbaues  und  -betriebes,  indem  er  eine 
der   ersten  Nebenbahnen   Deutschlands  von 
I  Eröttstedt  nach  Friedrichroda  erbaute  und  den 
I  ßeh'ieb  fibernahm  und  so  einer  der  Begründer 
des  Nelunhahnwesens  in  Deutschland  wurde, 
j  In  rascher  Eoige    erbaute   er  verschiedene 
I  andere  Nebenbahnen  in  Thüringen,  MecWen- 
i  bürg  und  PreufJen.   Die  Ausdehnung  seiner 
iätigkeit  führte  im  Jahre  1Ö79  zur  Gründung 
der  „Zentralverwaltung  für  Sekundärbahnai 
Hermann  Bachstön*  in  Berlin.  Von  B.  ging 
I  die  erste  Anregumy  au«,  ztir  Bec;n"indung  der 
„IVnsionskassc  tut   Bcaiiilc  deutscher  Privat- 
ei^-enhahncn."  Noch  im  Späten  Alter  beteiligte 
\  sich  P.  an  Eisenl>ahnbauten  auch  außerhalb 


Deutschlands,  so  u.  a.  in  Brasilien  und  den  1 
afrikanischen  Kolonien.  I 

Backenschiene  (stock  rail;  rail  d'appliqite, 
fttü  coiUre-aigmik;  contrago)  auch  Anschlag-, 
Stock-,  Matter-  oder  Stammschiene,  heißt  die 
Fahrschiene  der  Weiche,  an  die  sich  die  Zung^ 
anlegt. 

Badeeinrichtungen  (bathing-accommoda- 
tions;  bams;  bagni)  werden  erforderlich  bei 
Wohntin^en  als  Einzelbädcr,  bei  Aufenthalts-  und 
Übcrtiachtungsräumen  als  Vereinigung  mehrerer 
Brause-  und  Wannenbäder  und  bei  den  großen 
Werkstätten  als  besondere  Radcanstallcn. 

Für  mehrere  Wohnungen  eine  geineinsame 
Badeeinrichtung  zu  schaffen  empfiehlt  sich  nicht, 
\x  e<i;en  der  Streitigkeiten  die  hei  ihrer  Benutzung 
über  Reihenfolge,  Zeit  und  Sauberhaltung  ent» 
stehen  und  veil  durch  die  gemeinsame  Be* 
nut/ung  Krankheiten  übertragen  werden  können. 

In  den  Wohnungen  werden  der  Raumersparnis 
halber  die  Badewannen  meist  in  den  Abort- 
riumen  aufgestellt,  die  entsprechend  größere 
Abmessungen  erhalten. 

Bei  den  Aufenthalts-  und  Cbernachtimgs- 
gebiuden  rechnet  man  etwa  auf  je  1 0  Mann  ein 
Brausebad  und  auf  je  30  .Mann  ein  Wannen- 
bad. Je  nachdem  mehr  Erfrisciiungsbäder,  wie 
in  ObernachtttngS|«ebauden,  oder  mehr  Reini> 
gungsbäder,  wie  in  Aufenthaltsgebäuden  für 
Kohlenlader  z.  B.,  in  Frage  kommen,  verschieben 
sich  diese  Angaben  und  werden  mehr  Braose- 
oder  Wannenbäder  nntwendii;. 

Bei  den  Werkstätten  genügt  für  je  30  Mann  { 
ein  ^usebad  und  für  }e  80  ein  Wannenbad, 
wenn  die  Benutzungszeit  für  jeden  einzetncn 
genau  geregelt  und  innegehalten  wird. 

Die  Brausebadzcllen  erhalten  1-2/«  Breite  bei  | 
2  tn  Tiefe  als  Mindestmaß.  Sie  werden  durch  ' 
eine  Schut/\tnnd  in  einen  Atikleide-  und  einen 
gleich  groben  iirauseraum  geschieden.  Der  Fuß-  , 
boden  des  Brauseraumes  wird  5  an  tiefer  gel^,  | 
mit  einer  fußhodenentwässerung  und  mit  einem  i 
Koste  aus  eichenen  Latten  versehen,  die  zum 
Schutz  gegen  Durchrosten  mit  Messingschrauben 
verbunden  werden.   Der  Ankleiderauni  erhält 
eine  Sitzbank,  einen  Spiegel  mit  Wandbrett, 
mehrere  Kleiderhaken  und  als  Bodenbelag 
eine  Kokosmatte. 

Die  Wannenbadzellcn  erhalten  1  8  2  /n  Breite 
l)ei  2  /R  Tiefe  und  werden  wie  die  Brausebad- 
zellen ausgestattet;  vor  der  Wanne  ordnet  tnati 
einen  Lattenrost  an.  Die  Wannen  sind  ü  f)  0  7  rn 
breit,  ctua  17  tn  lang;  sie  uetücii  am  bebten  j 
aus  emailliertem  Gußeisen  gefertigt,  weil  Zink- 
wannen leicht  \erh(>s:^en  imd  verhctiH  werden. 
Über  der  Wanne  wird  die  Brause  angebracht. 
Kommen  nur  eine  oder  wenige  Wannen  in  Prage^ 
so  empfiehlt  sich,  fflr  jede  einen  eigenen  Gas- 
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oder  Kohlenbadeofen  vorzusehen.  Gasbadeöfen 
sind  besser,  weil  die  Erwärmung  des  Wassers 

viel  schneller  (etvia  in  10  Minuten  gegenüber 
einer  Stunde  bei  Kohlenfeuerung)  vor  sich  geht, 
doch  muß  bei  Gasfeuerung  fOr  sorgfältige  Al>- 
führung  der  Verbrennungsstnffe  f^esorgt  werden. 
Dagegen  haben  Badeöfen  mit  Kohlenfeuerung 
den  Vorteil,  daß  durch  sie  gleichzeitig  der  Bade- 
raum genfigend  erwärmt  wird,  während  bei  Gas- 
feuerung stets  noch  eine  besondere  Hei/iing 
nulwcndig  wird.  Ist  der  Bedarf  an  hcil5ein  W  as.ser 
größer,  so  ordnet  man  Warmwasserkessel  an, 
die  die  Bäder  versnrt^en.  Sie  werden  bei  vor- 
handener Sammelheizung  an  diese  angeschlossen, 
erhalten  aber  fOr  den  Sommerbetrieb  noch  eine 
besondere  Feuerung. 

Die  Badezellen  werden  durch  2  0  -  2  2  m  hohe 
Wände  abgeschlossen,  diemit  Fliesen  oder  glasier- 
ten Steinen  bekleidet  werden.  Ölfarbenanstriche 
sind  in  vieibenutzten  Baderäumen  nicht  von 
langer  Dauer.  Die  Fußboden  erhalten  wasser- 
dichten Platten belag,  Asphalt-  oder  Zement- 
estrich, einen  etwa  lOr/;/  hohen,  hohlkehlen- 
artigen Anschluß  an  die  \\  and  und  Gefälle  nach 
einer  Fußbodenentwässeruni^.  Für  gute  Lüftung 
und  Abführung' des  Wasserdainpfes  ist  zu  sorgen. 
Das  ist  meist  sehr  leicht,  wenn  die  Bäder  im 
Dadigcschoß  unteigebracht  werden,  wo  auch 
gute  Relenchtnnij  imd  Vorflut  unschwer  zn 
schaffen  sind.  Vorbedingung  dafür  ist  aber 
das  Vorhandensein  einer  Wasserfeitungsanlage. 
Werden  die  Bäder  im  Keller  untergebracht,  so 
kann  eine  etwa  erforderliche  größere  Höhe  durch 
Tieferlegen  der  Sohle  gewonnen  werden,  falls 
genügende  Vorflut  vorhanden  ist. 

Die  Badeanstalten  der  Werkst.itten,  die  meist 
in  besonderen  Gebäuden  untergebracht  oder  mit 
den  Kleiderablagen  und  V(  aschr.uimcn  ver- 
einigt werden,  erhalten  zweckniäliii;  eine  solche 
Lage,  daß  der  Weg  vom  Eingang  zur  Arbeits- 
Stätte  an  ihnen  vorQberfQhrt.  Cornelius. 

Badefahrkarten,  ermäßigte  Rückfahrkarten 
zum  Besuch  von  Fluß-  und  Seebädern,  werden 
in  Deutschland  von  den  preußisch-hessischen 
Staatsbahnen  und  von  den  pro  Hh  erzogt  ich 
badischen  Eisenbahnen  gewährt.  Die  crsteren 
geben  in  Orten,  in  denen  sich  keine  Schwimm- 
anstalten befinden,  für  Schüler  in  der  Zeit  vom 
15.  Mai  bis  30.  September  Zeitkarten  III.  Klasse 
für  eine  zehnmalige  Hin-  und  Rückfahrt  aus. 
Der  Fahrpreis  für  diese  Karten  wird  mit  15  F*f. 
für  die  Per-^nn  und  für  ein  km  berechnet. 

Die  glciclie  Bcgütisligung  wird  den  l.elirern 
gewährt,  die  die  Schüler  bei  den  Fahrten  be- 
aufsichtigen. Die  Karten  berechtigen  rm  Fahrt 
in  allen  der  Personenbeförderung  dienenden 
Zügen  mit  III.  Klasse,  soweit  nicht  einzelne 
durch  Schalteraushang  bekanntg^ebene  Züge 
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davon  ausgeschlossen  oder  nur  gegen  Zahlung 
des  Schnellzugszusdltegs  »gelassen  sind. 

Solche  B.  werden  nur  gegen  eine  Re«;cheini- 
guiig  des  Schulvorslandes  ausgegeben  und  gelten 
nur  für  direkte  Fahrt  ohne  Unterbrechung. 

Von  den  ^roßhcr/oglidi  hadischen  Eisen- 
bahnen werden  B.  ausgegeben,  die  für  1 0  Hin- 
und  Rfidtfohilen  berechtigeti,  wobei  aber  Hin- 
und  Rückfahrt  am  gleichen  Tag  ausfjcführt 
werden  müssen.  Bei  manchen  B.  ist  auch  der 
Besuch  des  Bades  im  Falirpreise  inbegriffen. 

R.  sind  alljährlich  nur  in  der  Zeit  vom 
15.  Mai  bis  15.  Oktober  benutzbar,  doch 
können  sie  auch  noch  im  nächstfolgenden 
Jahre  nach  ihrer  LOsung  benützt  werden. 
B.  können  auch  von  mehreren  Personen  be- 
nützt werden,  wenn  diese  im  gleiclien  Wagen- 
abteil Platz  nehmen.  Fahrtunterbrechung  und 
Reisegepäck  werden  auf  B.  nicht  zugelassen. 

Außerdem  bestehen  in  Deutschland  Rück- 
fahriiarten  nach  den  Nord-  und  Ostseebidern 
wahlfrei  irülti«^  für  Balm-  und  Srhiff<;trcrken 
binnen  45  Tagen.  Diese  Karten  werden  auf  den 
gröBeren  Stationen  Deutschlands  und  auch 
auf  den  Hauptstationen  Österreichs  ausc;e^ehen. 

In  Frankreich  werden  für  Fahrten  in  die 
Seebader  B.  (billets  de  bains  de  mer)  in  den 
verschiedensten  Formen  aus^ej^eben,  u,  zw.  so- 
wohl von  den  Staatsbahnen  als  auch  von  den 
großen  Privatbähiien.  Es  gibt  Rückfahrkarten 
nach  bestimmten  Badeorten  mit  JJtägiger 
Gültigkeit  nach  besonderem  Tarif,  die  iu 
der  Zeit  vom  Donnerstag  vor  Palmsonntag 
bis  31.  Oktober  äusgi^ben  werden,  ferner 
B.  mit  pekfir/tcr  Gültigkeitsdauer  für  5  Tage 
von  Freitag  der  einen  Woche  bis  Dienstag 
der  nächsten  Woche^  oder  2  Tage  vor  bis 
2  Tage  nach  einem  Festtage.  Zu  den  B.  mit  i 
gekürzter  Gültigkeitsdauer  gehören  noch  die  mit 
eintägiger  Gültigkeit  fOr  die  II.  und  III.  Klasse. 

Außer  diesen  B.  werden  noch  Abonnement- 
karten für  Seebäder  (abonnemcnts  de  bains  de 
mer)  ausgegeben  für  die  Dauer  vun  1,  3 
oder  6  Monaten,  mit  40%  Nachlaß  von  dem 
IVcisc  ßr\x  Ähnlicher  Abonnementkarten  gleicher 
Gültigkeitsdauer.  Die  Abonnementkarten  für 
I  und  3  Monate  gelten  vom  Donnerstag  vor 
Palmsonntag  bis  zum  "^1.  Oktober  desselben 
Jahres,  die  für  6  Monate  bis  zum  31.  Juli 
des  nächsten  Jahres. 

Badische  Staatseisenbahnen.  Inhalts- 
übersicht: I.  Geschichte.  2.  GegenwärtigLT  Stand. 
3.  Anlagekapital.  4.  Bischrcibunf;  der  Bahn.  5.  Bc- 
Iricbsniiltel.  6.  Verkehr.  7.  Betriebsergebnisse.  8.  Per- 
sonal. Q.  Organisation. 

1.  Geschichte.  Nach  Braunschweig  war 
Baden  der  erste  deutsche  Staat,  der  den  Bau 
und  Betrieb  von  Eisenbahnen  auf  Rechnung 
des  Staates  in  die  Hand  nahm.  Im  Sommer  1833 


hatte  der  Kommerrienrat  L  Newhouse  in  Mann- 
heim eine  Denkschrift  über  die  Herstellung 
einer  Eisenbahn  von  Mannheim  bis  Basel  und 
an  den  Bodensee  der  Regierung  und  den  Land- 
ständen überreicht.  Im  Jahre  1835  trug  New* 
house  seine  Pläne  dem  Landtag  wiederholt  vor. 
Gleichzeitig  suchte  Friedrich  List  in  Leipzig, 
in  Verbimhing  mit  dem  Freiherm  von  CoHa 
in  Stuttgart,  förmh'ch  um  '-'^  Kon/essionicrung 
einer  Bahn  von  Mannheim  nach  Basel  nach. 
In  der  Öffentlichkeit  fand  der  Gedanke  des 
Fisenbahnverkehrs  rasch  eine  lebhafte  Auf- 
nahme; dabei  trat  schon  früh  das  Verlangen 
auf,  daß  der  Staat  den  Bau  und  Betrieb  in 
die  Hand  nehmen  solle.  Die  Regieruni^,  die 
sich  anfänglich  zurückhielt,  wurde  durch  den 
Fortschritt  der  Eisenbahnbewegung  in  Baden 
und  den  Nachbarländern  veranlaßt,  selbständig 
vorzugehen.  Durch  landesherrliche  Verordnung 
vom  17.  Januar  I83t)  wurde  eine  Kommission 
gebildet,  die  unter  Zuziehung  von  sachverstän- 
digen  Notabeln  die  Frage  von  den  verschiedenen 
Gesichtspunkten  prüfen  sollte.  Die  Arbeiten 
wurden  so  eifrig  betrieben,  daß  schon  am  10.  Fe- 
bruar 1S3S  ein  außerordentlicher  Landtag  ein- 
berufen werden  konnte.  Das  Ergebnis  der  Be- 
ratungen waren  drei  Gesetze  vom  29.  März  1838, 
wodurch  der  Bau  einer  Bahn  von  Mannheim 
über  Heidelberg  bis  zur  schweizerischen  Grenze 
bei  Basel  auf  Staatskosten  beschlossen,  für  die 
Aufbringung  des  Geldes  zur  Deckung  des  Bau- 
aufwandes j^esnrpt  und  das  Verfahren  der 
Zwangsa  btretu  ng  zuZwecken  desEisenbahnbaues 
geordnet  wurde.  Damit  war  die  Durchf&hrung 
des  Staatsbahnsystems  in  Baden  entschieden. 

Der  Bahnbau  wurde  s.o  beschleunigt,  daß 
schon  am  12. September  IS40  die  erste  \  8-5kM 
i  lani^e  TcilstreckeMannheim-Heideiber»;  .'unächst 
für  den  Personenverkehr  eröffnet  werden  konnte. 
(Der  Güterverkehr  wurde  am  1.  Mai  1843 
begonnen.)  Weiterhin  wurde  die  Bahn  in  Be- 
trieb (:;cnnmnicn  1843  bis  Karlsruhe,  1844  bis 
Offenburg  (nebst  der  Seitenbahn  Appenwder- 
Kehl),  1845  bis  Freiburg  (nebst  der  Seifenbahn 
Oos  - Baden-Baden),  1B4S  bis  Ffringen-Kirchen 
an  der  schweizerischen  Grenze  bei  Basel.  Damit 
besaß  Baden  zu  Ende  des  ersten  Jahrzehnts  des 
Ei5enbahnbaues275-8A/wStaalsbahnen,  worunter 
2\\-7  km  doppelgleisig.  Dazu  kam  der  auf  ba- 
dischem Gebiet  liegende,  auf  Rechnung  des 
badisehen  Staates  gebaute  Teil  der  im  Jahre  1 846 
eröffneten  Main  Neckar-Bahn  (Mannheim- und 
Heidelberg-Frankfurt)  mit  3P6  km. 

Im  Jahre  1853  wurde  von  der  württembergi- 
schen Ei^enbnlnn-iTXT-altunfT  dicStrecke  Bruch<al- 
Mühlacker  als  leil  der  Strecke  Bruchsal-Slutt- 
gart-Ulm  eröffnet.  (Das  TdlstQck  Bruchsal- 
Bretten  ging  im  Jahre  1 879  durch  Kauf  in  badi- 
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sehen  Besitz  über.)  Im  Jahre  1854  wurde  der 
Hauptbahnhof  Mannheim  mH  dem  Rheintiafen 

daselbst  durch  eine  nur  dem  Güterverkehr 
dienende  Bahn  verbunden,  ein  für  die  Ent- 
^cklung  des  Qfiterverkehrs  vichtii^  Ereignis. 

Mit  der  schweizerischen  Eidgenossenscliaft 
war  im  Jahre  1852  ein  Staatsvertrag  w^en 
FOhnrng  der  B.  durch  das  Gebiet  der  Kantone 

Basel  Stadt  und  Schaffhausen  abgeschlossen 
worden.  Im  Jahre  1855  wurde  die  Bahn  nach 
Basti  gctuhrt,  1856  von  da  bis  Waldshut,  ISöi 
bis  Konstanz  eröffnet.  Somit  war  in  23  Jahren 
das  Rheintal  von  Mannln-ini  bis  zum  Rndensee 
mit  einer  418  Ä/n  langen  Bahn  versehen  worden. 
Damit  war  die  erste  Periode  des  Eisenbahn- 
bauc«;  abgeschlossen. 

Die  zweite  Periode  war  hauptsächlich  dem 
AnschluB  der  Rhehitalbahn  an  die  Bahnnetze 
der  N'achbarbahnen  gcwidmul.  186!  w  urde  die 
Kheinbrüci(e  zwischen  Kehl  und  Straßburg  er- 
öffnet und  damit  am  Oberrhein  die  erste  Verbin- 
dung des  rechtsrheinischen  Bahnnetzes  mit  dem 
links  rheinischen  hergestellt.  Im  Jahre  1863  er- 
folgte durch  die  Eröffnung  der  Bahn  (Karlsruhe-) 
Durlach-F*fontheim-Mühlacker  der  zweite  An- 
schluß an  das  wörttemhcrp;i<;chc  ITisrn hahnnetz, 
im  jaliic  lS6ü  wurde  durch  hertigsteliung  der 
Bahn  Heidelberg-Würzburg  der  Anschluß  an 
das  bayerische  Eisenbahnnetz  crreiclit  [>as  Teil- 
stück von  der  bayerisch-badischen  Grenze  bis  i 
Wflrzbui^  .(24-5  km)  gehört  dem  bayerischen  | 
Staat  lind  ist  \  on  Baden  gepachtet.  Weitere  An- 
schlüsse an  das  württembergische  Eisenbahnnetz 
wurden  durch  Eröffnung  der  Taubertalbahn 
Wertheim-Morgentheim  (1868)  und  Meckes- 
heim-Jagstfeld  (1869)  geschaffen.  Diese  Bahn-  i 
strectcen  erschlossen  auch  den  badischen  Oden- 
wald dem  Verkehr.  Der  erste  Anschluß  an  das 
hayertsrh-pfäl/i^che  Hiienhahnnet?  erfn!o;te  lSf)7 
üurtli  die  ljuitnung  der  Rhciiibrücke  Mann- 
heini-l.udwigshafen.  In  diese  Periode  fällt  auch 
die  frnffntmg  tier  Teilstücke  der  Schwnr/wald- 
bahn  OHenburg-Hausach  (1866),  Singen-tngen 
(1866),  Engen -Donaueschingen  (1868)  und 
DonaueschingenA'illinKcn  (1869).  Die  Eröff-  ' 
nung  der  unmittelbaren  Bahn  Mannheim-Karls-  1 
ruhe  (Rheintalbahn)  schloß  1870  die  zweite 
Periode  ab.  j 

Die  raschen  Fortschritte  des  Eisenbahnbaues  i 
nahmen  die  Geldmittel  des  badischen  Staates  < 
so  stark  in  Anspruch,  daß  man  sich  entschloß,  an 
dem  Grundsatz  des  Staa{=;bahnhaiies  nicht  mehr  j 
unbedingt  festzuhalten.  VieinielirwurdenStr ecken, 
denen  man  eine  vorwiegend  örtliche  Bedeutung 
beilegte,  den  örtliclien  Interessenten  zum  Bau 
überlassen,  wogegen  der  Staat  vertragsmäßig 
den  Betrieb  fibeniahm.  So  wurde  1862  von  der 
Stadtgemeinde  Karlsruhe  die  Bahn  Karlsruhe- 


Maxau  erbaut  und  1865  durch  eine  Eiscnbahn- 
schiffbrQdce  mit   den  bayerisch -pfilzischen 

Bahnen  verbunden ;  1 862  wurde  die  Bahn  Basel- 
Schopfheim  (Wiesentalbahn),  1865  Dinglingen- 
Lahr,  1869  Rastatt-Orsbach  (Murgtalbahn)  er* 
öffnet.  Die  letzteren  drri  Bahnen  waren  Aktien- 
untemebmungen. 

Zu  Ende  des  Jahres  1870  betrieb  der  badi- 
sche Staat  962  km  Eisenbahnen,  worunter  sich 
24-5  km  gepachtete  Bahnen  und  47*9 ibn  Prival- 
halinen  befanden. 

.  Anfang'  der  dritten  Periode,  in  den  ersten 
Jahren  nach  1870,  hatte  sich  der  rasche  Fort- 
schritt des  Eisenbalinbaucs  in  einem  starken 
Rflclmang  der  Eisenbahnrente  gezeigt,  der  eine 
erhebliche  Störunt;  des  gesicherten  Ganges  der 
Finanzverwaltung  befürchten  ließ.  Die  öffentliche 
Meinung  beschäftigte  sich  daher  mit  der  Frage; 
oh  nidil  der  hadisclie  Staafsbalinbesitz  an  eine 
Aktienunternehmung  übertragen  werden  sollte. 
Die  entschiedene  Ablehnung  dieses  Gedankens 
durch  die  badischen  Landstände  siclierte  aber 
den  Fortbestand  des  Staatsbahnsystems.  Unter 
dem  Druck  der  ungünstigen  wirtschaftlichen 
V  erhältnisse  beschränkte  man  sich  in  der  dritten 
Periode  zunächst  auf  die  Vollendung  des  Be- 
gonnenen. Im  Süden  wurde  durch  die  in  Radolf- 
zell abzweigenden  Bahnstrecken  der  AnschluB 
an  das  württembcrfjisrhe  Bahnnetz  in  Sigma- 
ringen, Mengen  und  PfuUendorf  gefunden.  An- 
Khlfisse  durch  OberbrQckungdes  Rheins  wurden 
in  Basel  an  das  schweizerische  Netz,  ferner  in 
Leopoldshöhe,  Neuenburg  und  Breisach  an  das 
Netz  der  Reichset^bahnen  in  Elsaß-Lothringen 
geschaffen.  Das  letzte  Stück  der  Schwarzwald- 
bahn Mausach-Villingen  wurde  1873  eröffnet 
und  damit  die  wichtige  kürzeste  Verbindung 
zwischen  dem  Rheintal  und  dem  Bodensee  voll- 
endet. Im  Norden  Badens  wurden  durch  die 
Bahnen  (Karlsruhe-)  Bretten  -  Eppingen  und 
Nedtarelz-Jagstfeld  neue  Anschlüsse  an  Württem- 
berg gefunden,  ebenso  diit  cli  die  Bahnen  Heidel- 
berg-Speyer und  Bruchsal-üermersheim  an  die 
bayerisch-pfälzischen  Bahnen.  FQr  die  Verbin- 
dung von  Heidelberg  mit  dem  Osten  wurde 
eine  neue,  längs  des  Neckars  bis  Neckarelz  hin- 
ziehende Strecke  erbaut.  Durch  die  Fortsetzung 
der  Main-Neckar-Bahn  bis  Schwetzingen  wurde 
eine  unmittelbare  Verbindung  zwisclien  Frank- 
furt a.  M.  und  Karisruhe  geschaffen.  Endlich 
wurden  mehrere  Nebenbahnen,  darunter  auch 
solche  auf  Privatrechnung,  gebaut  und  eröffnet. 
Am  Ende  des  Jahres  188Ü  betrieb  der  badischc 
Staat  \  i\7-3  km  Bahnen,  darunter  29-4  km  ge- 
pachtete und  mitbetriebene  Bahnen  und  54'9km 
Privatbahnen. 

Die  rasche  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes 
hatte  den  Bauaufwand  in  hohem  Maße  gestei- 
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gert  Das  Anlagekapital  der  B.  betrug  im  Jahre 
1860  rund  80  Mill^  1870  rund  220 Mill. 

und  ISSO  rutui  1Q1  ^  ^  Mil!.  M. ;  es  hatte  also 
1880  gegen  1 87u  um  77  und  gegen  1860  um  3.89 
vom  Hundert  zugenommen.  Da  ObertKes  die 
Eisen  bah  nrentc  vom  Jahre  1876  bis  1887  ständig 
unter  3^  ',  vnin  Httndert  geblieben  war,  erschien 
große  Zurückhaltung  im  Staatsbahnbau  geboten. 
Dies  führte  gleichzeitig  dazu,  daß  den  1:  vat- 
kapitnl,  das  hislicr  nur  7,um  Bau  einzelner  Ne- 
benbahnen zugelassen  war,  nunmehr  auch  der 
Bau  und  Betrieb  von  Bahnstrecken  im  OroB- 
hcrzoglum  übfrlnsspn  wurde. 

Das  Staatsbahn  netz  hat  sich  deshalb  auch 
sdt  1880  nur  mißif^  erveitert  Außer  einigen 
wcni<i;er  bedeutenden  Seitenbahnen  und  Hnfen- 
und  Qüterbahnen  wurde  erbaut  die  Bahn  von 
Freiburg  nach  Neustadt  i.Sdiv.  (Höllentalbahn) 
im  Jahre  1887;  durch  die  Fortsetzung  bis 
Donaueschingen  (1901)  erreichte  die  obere 
Rheinebene  (Freiburg  i.  B.)  eine  unmittelbare 
Verbindung  mit  dem  Donaugebiet  und  der 
Schwarzwald  eine  wertvolle  Qucrvorbindting. 
Im  Jahre  1890  wurden  in  Südbaden  einijie 
B^nstrccken  eröffnet,  durch  die  in  Verbindung 
mit  bestehenden  Bahnstrecken  eine  das  Gebiet 
der  Schweiz   umgehende  Linie  vom  Süd- 
osten Badens  und  vom  Bodensee  nach  der 
oberen  Rheinebene  und  nach  Südelsaß  pe- 
schaffen  wurde.  Mit  Rücksicht  aut  die  strategi- 
sche Bedeutung  dieser  Linie  trug  das  Deutsche 
Reich  den  größten  Teil  der  Neubaukdsteii.  Dies  ' 
war  auch  der  Fall  bei  der  im  Jahre  1 895  er-  I 
öffneten  Bahnstrecke  Oraben-Neudorf  -  Blanken-  ■ 
loch  -  Karlsruhe-  Rastatt  -  Mitte  Rhein  bei  Winters- 
dorf.  Durch  letztere  Strecke  besitzt  B.aden  in 
VerbinduHL':  mit  der  1 87ü  ctottncten  Rheintal-  ■ 
bahn  nunmehr  in  dem  verkehrsdichtesten  Teil  i 
zwischen  Mannheim-Heidelberg  und  Rastatt  zwei  i 
zweigleisige  Bahnen.  Endlich  ist  noch  zu  er-  i 
wShnen  die  in  den  Jahren  18Q5  und  IQOl  er- 
öffnete Hahn  Stahringen- Uberlingen -I^andes-  ■ 
grenze  bei  Kluftern.    Durch  diese  Bahn  am  i 
Ostufer  des  Bodensees  ist  die  Bodensee^Gfirtel-  I 
bahn  vollständig  geworden.  In  den  Jahren  18S1 
bis  Ende  1910  vergrößerte  sich  das  Staatsbahn-  • 
netz  von  1317  auf  1755  Aai.  Im  Bau  begriffen  | 
sind  noch  etwa  20  km  Staatsbahnen. 

VX'ie  schon   erwähnt,  wurde  in  den  letzten 
Jahrzehnten  in  Baden  der  iiaii  uiui  Betrieb  von 
Bahnstrecken,  die  der  Staat  nicht  selbst  aus- 
führen und  betreiben  vxullte.  dem  I'ri\ atkanital  ; 
überlassen.  Die  erste  Konzcssion  wurde  im  Jahre  , 
1886  fQr  die  auf  badischem  und  hessischem 
Oebiete  liejjende  Nebenbahn  Mannheim-VCein-  | 
heim  erteilt,  der  in  den  Jahren  1 SS9  und  1 890 
die  Konzessionen  fQr  die  mit  dieser  Bahn  in 
Verbindung  stehenden  Nettenbahnen  Weinheim- 


Heidelberg  und  Mannheim-Heidelberg  folgten. 
Fflr  diese  Bahnen  gevShrte  der  Staat  keinen 

Zuschuß  zu  den  Baukosten.  Es  zeigte  sich  aber 
bald,  daß  das  Privatkapitat  ohne  solche  Zuschüsse 
kaum  mehr  zum  Bau  von  Bahnen  zu  bewegen 
war-  Deshalb  wurde  schon  im  Jahre  1886  die 
Staatsregierung  durch  Gesetz  ermächtigt,  zum 
Bau  der  Nebenbahn  Zell-Todtnau  Zuschüsse  bis 
zu  12.000  M.  für  das  A/n  bei  Benützung  der 
L;uidstr:il'iv  imd  bis  zu  17.000  M.  für  das  */n 
bei  eigenem  Bahnkörper  zu  gewahren.  Beinahe 
alle  Unternehmer  von  Privatnebenbahnen  bean- 
spruchten in  der  Folge  solche  Zuschüsse,  die 
schließlich  bis  auf  30.000  M.  für  das  /im  stiegen. 
Zu  Ende  1910  vurden  in  Baden  27  Bahnen  mit 
zusammen  569  km  \  on  Privatgesellschaften  be- 
trieben. DerStaatszuschußzum  Bau  dieser  Bahnen 
betrug  Ende  1910  insgesamt  rund  10-1  Mill.  M. 

Die  Tatsache,  daß  es  im  Lauf  der  Jahre  immer 
schwieriger  wurde,  das  F^rivatkapital  zum  Bau 
und  Betrieb  von  Nebenbahnen  ohne  Gewährung 
übermäBig  hoher  Slaatszuschüsse  zu  ver- 
anlassen, und  die  immer  starker  hervor- 
tretende Überzeugung  von  der  Richtigkeit  und 
Wichtigkeit  des  Staaisbahngedankens  brachte 
in  weiten  Kreisen,  namentlich  auch  bei  den 
badischen  Landständen  eine  Wandlung  in  den 
Anschauungen  Ober  das  sogenannte  gemischte 
System  gegenüber  dem  reinem  Staafsbalmsystein 
hervor.  Die  R^ierung  erklärte  im  Landtag  1 906, 
daB  sie  dieser  Wandlung  Rechnung  tragen  «erde. 
Neue  Konzessionen  für  Privatbahneii  werden 
in  Zukunft  voraussichtlich  nur  noch  ausnahms- 
weise erteilt  werden,  wenn  die  Verhältnisse  im 
einzelnen  Fall  dies  besonders  begründet  er- 
scheinen lassen.  Als  Austiruck  der  Rückkehr 
zum  reinen  Staatsbahn  System  darf  auch  lietracinci 
werden,  daß  die  letzten  Privatbahnen,  deren 
Betrieb  die  Staatsbahnverwaltung  übernommen 
hatte,  die  Murgtalbahn,  die  Bahn  Lahr-Ding- 
lingen  und  die  Renchtalbahn  in  den  letzten  Jahren 
vom  Staat  erworben,  ferner  daß  in  dem 
Staalsvoranschlag  für  1910  und  IQll  außer  3 
schon  im  Bau  begriffenen  Staatshahnlinien  6 
weitere  Linien  mit  zusammen  etwa  ^'Ikn!  Länge 
zur  Ausführung  vorgesehen  worden  sind. 

2.  Gegenwärtiger  Stand,  Im  Oebiete  des 
(jroßherzogtums  Baden  standen  Ende  1910  im 
Betrieb  des  badi'^chen  Staates  1 6 1 3  Eisen- 
bahnen, im  Beirieb  anderer  Staaten  (Preußen- 
Hessen,  Bayern,  Württemberg  und  Schweiz) 
193  km,  Krben-  und  Kleinbahnen  im  Privat- 
betrieb 569  km.  Die  \  om  badischen  Staat  be- 
triebenen Eisenbahnen  herrschen  also  im  Groß- 
herzogtum weitaus  vor. 

Die  B.  bilden  ein  zusammentiängendes  Netz 

von  (Ende  1910)  in^esamt   1755  km 

davon  liegen  auf: 
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badischem  Oehiet  .,1617  km 

preußischem  üebiet   21  » 

bayerischem  Gebiet   2S  „ 

württvmbcr<^isclR'm  Qebiet...,. ......    24  » 

hessischem  Gebiet  '.   22  „ 

schweizerischem  Gebiet   46  „ 

zusammen  wie  ot>en...l755  ito 
\'on  dem  gesamten  Netz  gehören  dem  badi- 

siMicn  Staat  17m  A/n 

gepachtet  sind   25  „ 

In  Mitbetrieb  genommen  sind   11  „ 

zusammen  vie  oben...  1755  Am 

Aulkr  den  im  Stantsbctrieb  stehenden,  dem 
Staat  Baden  gehörigen  Strecken  mit  .1719  Aun 
ist  der  Staat  Eigentflmer  m liquider 
Strecken : 

badischer  Anteil  an  der  von  den 
preuß.  -  hcss.  Staatscisenbahnen  be- 
triebenen Main-Neckar-Bahn   39  » 

an  die  bayerischen  Sta.itseisenbahnen 
verpachtete  Strecke  \Xerihcim-Mitte 
Mainbröcke   2  , 

an  die  Eisenbahnbau-  und  Betriebs- 
geseilschaft Vering  &  Wächter  in 
Bertin  verpachtete  Streclce  Mosbach- 
Mudau   27  ; 

der  gesamte  Balm  besitz  des  badischen 

Staates  beträgt  also  \7S7  km 

Die  B.  haben  Anschlüsse: 

an  d'w  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  (ein- 
schließlich Main-Neckar-Bahn)  in  Mannheim, 
Fricdrichsfetd,  Heidelberg,  Schwetzingen  und 
F.bcrbach ; 

an  die  bayerischen  St-int<;eisenhahncn  in  Ripp- 
berg, Würzburg  und  Wertheim; 

an  die  vflrttembergischen  Staatseisenbahnen  in 

.Mcrirt-ntheim,  Osterburken,  Jagstfeid,  Eppingen, 
Bretten,  Mühlacker,  Pforzheim,  Schiltach,  Vil- 
linj^en,  immendingen,  Mengen,  Sigmaringen, 
[Hullendorf  und  Kluftern; 
an  die  bayerisch-pfälzischen  Bahnen  in  Mann- 
heim (Mitte  Rheinbrückc),  Altlußheim  (Mitte 
Rhdn  brücke),  Rheinshcim  und  Maxau  (Mitte 
Rheinhrücke); 
an  die  Keichseisenbahncn  in  l;baß-Lothiingen 
in  Wintersdorf,  Kehl,  Breisach,  Neuenburg, 
LeopoI(!sl)ölic  (jcuoils  jWitfr  RliL-inbrilcko)  und 
in  Basel  SBB.  (mittels  der  Basler  Verbin- 
dungsbahn); 
an  die  schweizerischt'ii  fiiinilcsbalincn  in  Brt'^r! 
SBB.  (mittels  der  Basler  Verbindungsbahn), 
Waldshut  (Mitte  Rheinbrticke),  Schaffhausen, 
Singen  und  Konstanz. 
f")ii,'  Atisrhlfisse  nn  die  im  Privatbetrieb  ste- 
henden Bahnen  sind  aus  der  Karte  (Taf.  lU)  zu 
ersehen. 


Nach  der  im  Reich^^eisenbalinamt  bearbeiteten 
Statistik  der  Eisenbahnen  Deutschlands  für  1909 
Icommen  an  voHspurigen  Bahnen  auf  je  100 /Im' 

Grundfläche : 

im  Deutschen  Reich  ;  \ü-77  km 

im  OroBherzogtum  Baden  1 3*39  „ 

hierunter  B.  10'65  » 

auf  je  10.000  Einwohner: 

im  Deutschen  Reidi    9*1 1  ib» 

im  Großherzogtum  Bwlen   9-49  » 

hienmter  B   7-^5  „ 

Aus  den  vorstehenden  Aiij^abcii  geht  die 
große  Bedeutung  hervor,  die  den  B.  für  das 
gesamte  öffentliche  und  namentlich  für  das 
wirtschaftliche  Leben  im  Qroßherzogtum  Baden 
zukommt.  Die  Staatseisenbahnen  beherrschen 
den  Verkehr  vollständig  und  um  so  stärker,  je 
mehr  durch  Eröffnung  neuer  Strecken  die  vom 
großen  Verkehr  bisher  unberflhrt  gebliet)enen 
Landesteile  erschlossen  werden.  Das  Budget 
der  Staatseisenbahnen,  Einnahmen  und  Aus- 
gaben zusammengeredinet,  betragt  nadi  dem 
Staatsvoranschlag  für  1910  und  1911  etwa  das 
1  Vö^achc  des  Budgets  der  allgemeinen  Staats- 
verwaltung des  Großherzogtums.  Das  Gedeihen 
und  die  weitere  f:ntwicklung  der  B.  ist  deshalb 
von  der  ^;rnRten  Bedeutung  für  die  Volkswirt- 
schaft und  deri  Haushalt  des  Staates. 

Auch  als  Bestandteil  des  deutschen  und  mittel- 
europfiisclien  Fisenbalinnetzes  nehmen  die  B. 
eine  wichtige  Stellung  ein.  In  der  Nord-Süd- 
Richtung  teilen  sie  sich  mit  den  linksrheinischen 
Bahnen  (bayeri'^ch -pfäbi'^chcn  Bahnen  und 
Reichseisenbahnen)  in  einen  großen  Teil  des 
sehr  bedeutenden  Personen-  und  GOtenrerkehrs 
zwischen  West-  und  Nordw  estdeut«,chland,  den 
Niederlanden,  Belgien  und  England  einerseits 
und  der  Schweiz,  Tirol  und  Italien  anderseits. 
Für  den  Güterverkehr  dieses  Gebiets  ist  von 
besonderer  f^cdetitnn^,  daß  die  sehr  starke 
Rhcirischü'fahrt  zum  vicitaus  j^roßcrcn  Teil  in 
Mannheim  und  Ludwigshafen,  also  an  den 
nördlichen  F.ndstationen  des  rechts-  und  links- 
rheinischen Bahnwt^s  endigt,  so  daß  die  Güter 
dort  auf  die  Bahn  übergehen.  Ferner  ftlH  den 
B.  ein  beträchtlicher  Teil  des  X'erkehrs  zu-ischen 
j  Mittel-  und  Ostdeutschland  einschließlich  Berlin 
einerseits  und  der  Schweiz  mit  Hinterländern 
anderseits  zu.  In  der  Osl-West-Richfuii'^  nehmen 
die  B.in  erheblichem  Maße  teil  an  dem  Verkehr 
zwischen  Elsaß-Lothringen  und  dem  Saargebiet 
eiiu  rseits  imd  Mittel- und  Ostdeutschland  ander- 
seits über  Würzburg,  ferner  an  dem  Verkehr 
zwischen  Frankreich  und  Österreich-Ungarn 
nebst  den  Balkanländern  mit  den  beiden  Bahn- 
wegen über  Straßburg -Karlsru!uStutfy,art- 
München  und  über  Basel-Konstanz.  Die  zur 
Bewältigung  des  internationalen  Verkehrs  ge- 
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trnffrnen  mnfnngreichen  Maßrcfjefn  kommen 
selbstverständlich  auch  dem  innerdcuU^chen 
Verkehr  und  dem  Verkehr  der  badi»:hen  Sta- 
tioneti  iTiit  dcrti  Reichsausland  ZUgUt  Und  tragen 
ZU  deren  Belebung  bei. 

3.  Anlagekapital.  Das  Anlagekapital  fQr 
die  im  Eij^cntum  des  badischen  Staates  stoheiulcn 
Slaatseisenbahnen  betrug  Ende  I91U  rund 
810  Mill.  M.  oder  auf  1  km  Eigentumsl.'inge 
47Q.672  M.  Zum  Vergleich  sei  angeführt,  daß 
nach  der  Reichsstatistik  für  1909  das  Anlajje- 
kapital  auf  I  km  der  Kigentumslängc  betrug. 
Rcichseisenbahnen  in  Elsaß-Lothr.  .448.258  M. 

pretiR.-hcs<5.  Staatsciscnhahnen  291.926  „ 

bayerische  Staatseisenbahnen  255.312  „ 

sächsische  Staatseisenbahnen  381.016  „ 

württcmbcr'j;.  Sfnatsciscnhnhnen  .. .381.395  „ 

badische  Staatseisenbahnen   463.006  „ 

SImtl.  deutsche  votlspunge  Bahnen  .288.653  » 

Unter  den  größeren  deutschen  Bahnen  haben 
also  die  B.die  verhältnismäßig  höchsten  Anlage- 
kosten. Dies  erklärt  sich  hauptsächlich  daraus, 
daB  die  topographischen  Verhältnisse  des  Groß- 
herzogtums (Oebirge,  Ströme  u  s.w.)  dem  Bahn- 
bau außerordentliche  Schwierigkeiten  bereiten 
und  daß  der  dichte  Verkehr  der  Hauptstrecken 
große  Ansprüche  an  den  Betrieb  stellt,  die  nur 
durah  Zwei-  und  Mehrgleisigkett  des  Bahn- 
körpers, große  und  gut  ausgerüstete  Bahnhöfe 
und  reiche  Ausstattung  mit  Behiebsmitteln  be- 
friedigt werden  können. 

Nach  dem  im  ersten  Zeitabschnitt  des  Eisen- 
bahnbaucs  erlassenen  badischeii  dcsct/e  vom 
10.  September  1842  ist  der  Bau  und  iktrieb  der 
B.  von  der  übrigen  Staats-  und  Finanzverwal- 
tung  vollständig  getrennt;  die Staatseiscnbahn- 
verwaltung  bildet  einen  sogenannten  au<;freschie- 
üenen  Verwaltungszweig.  Die  für  den  Eisen- 
bahnbau erforderlichen  Mittel  werden  durch 
besondere,  von  cter  übri^'en  Staatsschtild  irc- 
trennte  Eisenbahnanlehen  aufgebracht.  Die 
Eisenbahnschuld  wird  von  einer  besonderen 
Behörde,  der  Eisenbahn-Schuldentilpms:skn<;se 
verwaltet  Als  ständige  Dotation  für  Zinsen, 
Schuldentilgung  und  Vervaltangskosten  ist 
dieser  Ka^^c  (lerRciiu-ttraf^  iK-r  Post-  imdEiscn- 
bahnbetriebsverwaltung  (einschließlich  Boden- 
seedampfschiffahrt und  Anteil  an  der  Main* 
Neckar-Bahn)  überwiesen.  Diese  Einnahmen 
dürfen  der  Kasse  unter  keinem  Vorwand  ent- 
zogen werden.  Soweit  die  ständige  Dotation 
zu  den  Bedürfnissen  der  Kasse  für  Verzinsung, 
Schuldentilgung  und  Vcrwalttmirskostt  ti  nicht 
hinreicht,  hat  der  allgemeine  Maatshaushalt 
den  erforderlichen  Zuschuß  zu  leisten.  Außer 
rirn  narh  dem  (leset?'  /"  leistenden  Znschiisspn 
des  allgemeinen  Staatshaushalts  wurden  während 
mehrerer  Jahre  bei  der  damals  sehr  günstigen 


l.at^e  lies  all^a-meinen  Staatshaushalts  erheb- 
liche weitere  Zuschüsse  zur  rascheren  Tilgung 
der  Eisenbahnschuld  durch  den  jeweiligen 
Staaatsvoranschlag  bewillif^t,  und  diese  Zu- 
schüsse -  wenn  auch  in  weniger  hohen  Be- 
trägen -  weitergeleistet,  nachdem  die  Lage  des 
Staatshaushalts  minder  günstig  geworden  war. 
Im  ganzen  lieferte  der  aligemeine  Staatshaushalt 
in  den  3ü  Jahren  (1880  - 1909)  an  die  Eisen- 
bahn-Schiil(ieiitil<iiinuskasse  als  außerordent- 
lichen Zuschuli  0-1  Will.  M.  ab. 

Auf  Rechnung  der  Eisenbahnschuld  wurden 
seit  Beginn  des  Cisenbahnbaues  bis  Ende  1910 
folgende  Beträge  verausgabt  (in  runden  21ahlen): 


Anlagekapita! :  Miii.  m. 

der  Staatseisenbahnen   8100 

der  Bodenseedampfschiffohrt   27 

des  badischen  Teiles  der  Main-Neckar- 
Bahn  i   10  3 

Subvention  zum  Bau  der  Ootthardbahn.  2'3 
I  Zuschüsse  zum  Bau  von  Privatneben- 
bahnen  101 


zusammen...  8354 
Die  Eisenbahnschuld  betrug  Ende  1910  .^33*5 

mithin  sind  durch  die  Reinerträge  des 
Betriebs  und  die  außerordentlichen 
Zuschüsse  des  allgemeinen  Staatshaus- 

!     halts  getilgt   30 19 

oder  3614 des  gesamten  Bauaufwands. 

I  Hiemach  hat  sich  das  Oesetz  vom  10.  S^ 
tember  1842,  das  nur  unter  den  Voraus- 
sot/tin^a'n  t^ernidert  Vierden  kann,  die  für  die 
Änderungen  der  Verfassungsurkunde  des  üroß- 
herzogtums  Baden  vorgeschrieben  sind,  vor- 
züglich bewährt.  Dadurch,  daß  der  Bau  und 
Betrieb  der  Staatseisenbahnen  ein  von  dem 
übrigen  Staatshaushalt  ausgeschiedenes  l  nter 
nehmen  bildet,  dafi  die  Reinerträge  des  Ik-tiiebs 
dem    Unternehmen    ungeschmälert  zufallen 

(  müssen,  daß  aber  für  Ausfälle  der  allge- 
gemeine  Staatshaushalt  aufkommt,  ist  es  im 
Lauf  der  Jahre  G:oltingen,  das  Anlagekapital  um 
mehr  als  ein  Drittel  zu  tilgen.  Eine  ähnliche 
gesetzliche  Regelung  findet  sich  unseres  Wissens 
nur  bei    den  schwei/erisclien  Bundesbahnen. 

4.  Beschreibung  der  Bahnen.  Das 
QroBberzt^m  Baden  füllt  den  östlidien 
Teil  der  Rheinebene  in  der  Nord -Süd - 
Richtung  in  einer  Länge  von  etwa  250  km  (in 
der  Luftlinie)  aus.  In  annähernd  rechten  Winkeln 
stoßen  auf  die  Rheinebene  im  Norden  und 
Süden  aiisp^edehnte  Gebietsteile  in  der  NX'est- 
Ost-Riclituiijj:,  die  sich  im  Norden  in  einer 
Länge  von  etwa  100^  bis  ins  Maingebiet, 
im  Süden  in  einei'  I.änf^e   von    etwa  140  km 

I  bis  ins  Üebiet  des  Bodenseö  erstrecken.  Die 

I  geringste  Ausdehnung  in  der  West-Ost-Rjch- 
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tung  findet  sich  ungefähr  in  der  Mitte  lIlt  Nord- 
Süd-Ausdehnung;  sie  beträgt  nur  etwa  20  km. 
Von  den  luBersten  Crenzpankten  im  Nordosten 

und  Südosten  zieht  sich  die  Ostgrenze  in 
schräger  Richtung  gegen  die  erwähnte  schmale 
Stelle  in  der  Mitte  des  Landes.  Dieser  geogra- 
phischen Gestaltung  des  Landes  schmiegt  sich  die 
Raiin  an.  Ihr  Riick^rrit  in  ideographischer  und 
wirtschaftlicher  Beziehung  bildet  die  Strecke 
Mannheim -Heidelbei^- Karlsruhe -Basel,  die 
i'"r'H  r  noch  kurzweg  als  Hauptbahn  bezeichnet 
wird.  Annähernd  im  rechten  Winkel  stuMen 
auf  sie  im  Norden  die  Odenwaldbahn  Heidef- 
bcr^-\X'ilrzbur<^,  im  Süden  die  obere  Rhein- 
bahn Basel-Konstanz.  Etwa  als  Hypotenusen  zu 
den  erwähnten  rechten  Winkeln  können  im 
Norden  die  Bahnen  angesehen  werden,  die  von 
Karlsruhe  aus  die  Verbindung  mit  der  Oden- 
waldbahn (zum  Teil  durch  Württemberg  be- 
trieben) herstellen,  im  Süden  die  Schwarzwald- 
bahn Offenburg-Singen-Knnstnnz.  Von  diesen 
Hauptstrecken  strahlen  Seilenbaiinen  aus,  die 
im  Norden  die  Verbindung  mit  den  Bahnen 
in  He<;sen  und  Rayern  finden,  itn  XX'esten  und 
Süden  den  Rhein  zum  Anschluß  an  die  bayerisch- 
pflUzischcn,  elsaß*]othrin|^schen  und  schweize- 
rischen Bahnen  überbrücken  und  im  Osten 
zahlreiche  Anschlüsse  an  die  württembergischen 
Bahnen  herstellen.  Auch  innerhalb  des  Landes 
findet  sich  eine  Reihe  von  Verbindungsstrecken 
zwischen  den  Hauptstrecken  und  Seitenbahnen 
namentlich  zur  Erschließung  der  Hauptgebirge 
des  Landes,  des  Odenwaldes  und  des  Schwarz- 
waldes. Die  der  Ralinen  im  einzelnen 
wolle  aus  der  Karte  cntnonunca  werden. 

Von  den  vom  badischcn  Staat  betriebenen 
Bahnen  waren  Ende  1910:  1  laupteisenbahncn 
\bi)l  km  oder  80%,  Nebeneisenbahnen  248  ibn 
oder  14"„. 

Hiervon  sind  doppelgleisige  Strecken  SbSkm 
oder  4'^%.  eingleisige  Strecken  SS7  km  oder 
51%.  Von  den  im  r!i;j;cntum  des  badischen 
Staates  stehenden  Bahnstrecken  liegen:  30% 
in  der  Horizontalen,  70    in  der  Neigung,  u.  zw.: 

40%  bis         n%  bis  -Jj^    und  13^i 

1 


100 


mehr  als         (darunter  iyi'-)'\,  über  ). 

Ferner  liegen  von  der  Eigentumslänge:  66  % 
in  der  Geraden,  34%  in  KrOmmungen,  u.  zw. 

mit  Halbmessern :  9"^  bis  1000  /n,  \3'^,>  von 
1000  bis  500  OT,  10%  von  300  bis  300  /», 
1  %  unter  300  m. 

Die  größte  Neigung  beträgt  1:18,  der  kleinste 
Krümmunj^^siialbmesser  niif  freier  Strecke  \  7bm. 
Tunnel  sind  112  vorhanden  mit  einer  Ge- 
samtlänge von  39  Am,  Viadukte  10  «mit  einer 


Gesamtlänge  von  1"6  km,  Brücken  mit  mehr  als 
30  m  üchtweite  der  einzelnen  Offnungen  49, 
Die  verhältnismäßig  große  Kilometerzahl 
der  als  Haupteisenbahnen  betriebenen  und  der 
doppelgleisigen  Strecken  bringt  den  intensiven 
Betrieb  der  B.  zum  ziffermäßi^en  Ausdruck, 
während  die  Angaben  über  die  Neigungs  und 
Krümmiingsverliältnisse  und  über  Kunstbauten 
Belege  für  die  Schwierigkeiten  sind,  mit  denen 
der  Bahnbau  durch  die  topographischen  Ver- 
bältnisse des  OroRherzo^^ums  zu  kämpfen  hat. 
Beide  Erscheinungen  erklären  die  hohen 
Anlagekosten  von  479.672  M.  fQr  1  km  Eigen- 
tumslänge. 

5.  Betriebsmittel.  An  Betriebsmitteln  be- 
saßen die  Bw  Ende  1910  836  Lokomotiven 

mit  2393  Triebachsen  und  820  Laufachsen, 
585  Tender  mit  1043  Achsen,  2145  Pcrsonen- 
w  at^en  mit  5226  Achsen  und  19.229  Lastwagen 
mit  39.517  Achsen.  Der  Wert  des  Fahrparks 
beträgt  für  Lokomotiven  44,416.706  M.,  für 
Tender  4,2dU.521  M.,  für  'Personenwagen 
28,584.61 1  M.,  für  Lasbaagen  63,785.098  M., 
zusammen  141,036.036  M. 

0.  V  e  r  k  e  h  r.  Im  Jahre  1 9 1 U  wurden  53,029.208 
Personen  befördert,  die  1 . 1 74,905.390 Personen* 
kilomcter  7urückle(^ten.  Die  Hinnahme  aus  der 
Beförderung  von  Reisenden  war  28,813.555  M.; 
för  1  Personenkilometer  2-45  Pf.  Die  Einnahme 
aus  dem  Personen-  und  Oepäckverkehr  betrug 
auf  i  k/n  durchschnittlicher  Betriebslänge 
17991  (im  Jahr  1909  17.171)  M.  Mit  letzterer 
Durchschnittseinnahme  stehen  dieB.  unter  den 
größeren  deutschen  Rahncn  an  zweiter  Stelle; 
sie  werden  nur  durch  die  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen mit  19.775  \\.  übertroffen. 

An  Gütern  (ohne  Post-,  Militär-  und  Dienst- 
j^ul)  wurden  1910  insgesamt  18,604.692  /  be- 
fordert; die  Güter  legten  1.554,674.793  fikm 
zurück.  Die  Finnahmen  hierfür  einschiießlich 
Nebenerträge  betrug  61,432,01 1  M.,  für  1  tjkm 
3-95  Pf.  Die  Einnahme  aus  dem  Qflter-, 
Expreßgut-,  Leichen-  und  Tierverkelir  betruj^ 
auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslänge 
36.750  M.  (im  Jahre  1909  35.429).  Mit  letzlerer 
Durchschnlttseinnahme  standen  die  B.  an 
vierter  Stelle;  eine  höhere  Durchschnittsein- 
nahme erzielten  die  Reichseisenbahnen  in 
Elsaß-Lothringen  mit  43.899  M.,  die  preuß.- 
hess.  Staafseisenbahnen  mit  36.271  M.  und  die 
sächsischen  Staatseisenbahnen  mit  36. 1 1 9  M. 

Von  dem  Oesamtgfiterverkehr  kommen  auf: 

Steinkohle  28  43  vom  Hundert 

Steine,  rohe  u.  s.  w   8  41    »  « 

Holz   8-34  H 

Getreide  und  Hülsenfrüchte  6'09    »  „ 

Eisen  und  Stahl   5-75    »  « 

Erde,  Kies  u.  s.  w.   5*10   »  » 
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Mehl  und  Mühlenfabrikate  .  3*92  von  Hundert 
Zement  und  Steine  u.  s.  w. 

von  Zement   4*13   •  • 

Düngemittel   l  -6l  » 

Salz   1-21    .  , 

Am  stirksten  ist  im  GOterverkehr  die  Station 
Mannhdm  vertreten.  Es  betrug  im  Jahre  1910: 


ixi    allen    badisclien  Tonnen 

Stationen  8,M6.40I  7,780^  16^756.060 

bei  Mannheim  (Haunt- 
güterbalinhof,  InaU' 
stridufen,  Neckarau, 
Rheinau-Hafen  itnd 

Rheinau  )  3  f^57.845  1,20S.283  5,063.128 

oder  in  t  imidcMteiltii 
dis  Vtrkclir^  n;Ier  ba- 

dischcn  Stationen .. .      43-02       15  47        30  22 
Mit  anderen  Worten:  Mannheim  nimmt  am 

VerFand  aller  bailisciu^n  Stationen  mit  nahezu 
der  Hälfte,  am  hmpfang  mit  einem  Sechstel  und 
am  Oesamtverkehr  mit  einem  Drittel  teil.  Diese 
wichtige  Stellung  des  Platzes  Mannheim  erklärt 
sich  ciiuhirch,  dnf^  er  ft'ir  einen  sehr  großen 
Teil  der  Klicin;>chilTahrt  der  Unischiagpiatz  ist 
und  außer  einem  bedeutenden  Handel  eine 
mächtig  entwickelte  Inctu'^trie  besitzt. 

T.Belriebsergebnisse.  tin  Transportunter- 
nehmen» wie  es  die  Eisenbahn  Verwaltung  nun 
einmal  i<^t,  kann  nur  nach  dem  Ergebnis  größerer 
Zeitabschnitte  beurteilt  werden,  da  Schwan- 
kungen von  Jahr  zu  Jahr  unvermeidlich  sind  und 
zu  allzu  weit  i^eheiideii  Schlüssen  nicht  berech- 
tigen. Da2U  kommt,  daß  das  Großherzogtum 
Bi^en  fOr  den  Staatsvoranschl^  zweijährige 
Zeitabschnitte  (Budgetperioden)  hat.  Dies  hat 
zur  Folge,  daß  bei  einer  Reihe  größerer,  ein- 
maliger Ausgaben  (namentlich  für  Bauten,  för 
Anschaffung  von  Lokomotiven  und  Wagen  und 
für  In'ti  ieliMiiaferialicn)  kein  aussdila<:i;ebendes 
üewiclit  darauf  gelegt  wird,  ob  dci  Auiuaud 


in  dem  ersten  oder  zweiten  Jahr  der  Budget- 
periode gebucht  wird.  Die  finanziellen  Ergeb- 
nisse des  Betridws  werden  deshalb  zweck- 

mrißi^en*  eise  nicht  für  das  einzelne  Jahr, 
sondern  für  einen  längeren  Zeitraum  betrachtet 
In  der  untenstehenden  Darstellung  drückt  sich 
der  zeitwellige  wirtschaftliche  Rückgang  deut- 
lich aus,  den  Deutechland  in  den  Jahren  1907 
bis  1909  durchmachen  mußte  und  der  im 
Jahre  1 Q08  seinen  Tiefstand  erreicht  hatte.  Im 
Durchschnitt  des  5jfthrigen  Zeitraums  1906  bis 
IQ  10  betragen: 

die  Einnahmen..  100.347  M. 

die  Au^gat>en  ,.  75.691  ,. 

der  Betriebsüberschuß   24.656  M. 

der  Betriet»koeffizient...,. 75.46  vom  Hundert 

die  Verzinsung  des  An- 
lagekapitals  3.30    «  if 

die  Verzinsung  der  Eisen- 
bahnschuld  5.07    »  n 

8.  Personal.  Das  Personal  der  R.  bestand 
im  Durchschnitt  des  Jahres  1910  aus: 
8.035  etatmäßigen  Beamten 
3.791  nichtetatmäßigen  (diätarischen)  Be- 
amten und 
15.855  Arbeitern,  also  aus 
"27.681  'Mann. 

Die  Rechtsverhältnisse  der  etatmäHit^en  Be- 
amten sind  durch  das  für  die  ganze  badische 
Staatsverwaltung  maßgebende  Beamtengeset? 
nebst  üchaltsordnung  und  Gehaltstarif  in  der 
vom  1.  Juli  l()0ä  an  gültigen  Fassung 
geregelt.  Die  Verhittnbse  der  nichtetatmäfligen 
Beamten  sind,  soweit  sie  als  Anwärter  für  etat- 
mäßige Beamtenstellcn  gelten,  mit  möglichster 
Anordnung  an  die  Beamtengesetzgebung  im 
Verordnungsweg,  bei  den  übrigen  nichtetat- 
mäßigen  Beamten  durch  Verträge  geregelt. 

In  dem  ZeitabschniU  1900  -  IQIO  betrugen: 


1906 

1910 

i  n 

1  a  tt  «  c  iit  d 

Mark 

die  hinnahmen  

Q5.489 

101.203 

1  Qs:m 

101.153 

105.510 

06.%5 

73.626 

[  Ö4.61Ö 

77.()00 

75.628 

der  BetriebsQberschuß   

28.504 

27.577 

13.767 

1  23.553 

21Utt 

hieraus  ergeben  sich  

i  [| 

Hund«rllcilen 

der  Betrictjskiieftizient  

7015 

72-75 

86-01 

76-72 

71^ 

die  Verzinsung  des  Anlagekapitals 

4J3 

3-7V 

1-S5 

3-03 

3-72 

die  Verzinsung  der  Eisenbabnsctiuld 

6-35 

j  606 

2-80 

4-53 

5t0 

Die  persönlichen  Ausgaben  haben  im  Jahre 

1910  betragen:  ,  a„r  jc. 

M  M 

fOr  etatsmäßige  Beamte. ...  1 9,889.974  2.475 
»  nichtetatsmäßi^e  (diätari- 
sche) Beamte               0,414.773  1.692 

»  Arbeiter  20,863.314  1.316 

zusammen . .  .47, 1 68.06 1  1 .704 


Die  persönlichen  Ausgaben  machten  62"37 
vom  Hundert  der  Gesamtausgaben  aus  und 
beanspruchten  4471  vom  Hundert  der  Roh- 
einnahmen. 

9.  Organisation,  lür  die  obere  \'et\%al- 
tung  und  1  eituHL:  des  Baues  und  Betriebs  der 
B.  und  des  Betriebs  der  badischen  Bodensee- 
dampfschiffahrt ist  die  dem  Finanzministerium 
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(bis  Ende  Mai  1911   dem  Ministerium  des 
OroßhcrzoRlichen  Hauses  und  der  auswärtigen 
Angelegenheiten)  untergeordnete,  aus  admini- 
strativen   und    tertini^dien    Mitgliedern  zu- 
sammengesetzte    üroßiierzogiiche  General- 
dirdction  der  Staatseisenbahnen  bestellt.   Sie  ; 
vollzieht    die    ihr    zugewiesenen  Geschäfte 
unter  Mitwirkung  des  ihr  zugeteilten  Hüts-  i 
Personals  sowie  von  Zentralanstalten,  denen  , 
die  Eigenschaft  selbständiger  Stellen  zukomnit. 
Zentralanstalten  sind  die  Verwaltung  der  Haupt- 
werkstatte, die  Verwaltung  der  Eisenbahn- 
magazine.  die  Eisenbahnliauptkasse,  die  \'er- 
keitrskontrolle  i  (für  den  Personenverkehr)  und 
die  Verkehrsltontrolle  II  (für  den  Gßterverkehr). 
Der  .Aufsicht  der  Oeneraldirektion  unterstehen  i 
ferner  die  Betriebskrankenkasse  der  Staats- 
eisenbahnen und  die  Arbeiterpensionskasse  für 
die  Staatseisenbahnen  und  Salinen. 

Zttr  Wahrnelimung  und  Überwachung  des 
äußeren  Dienstes  der  Staatseisenbahnen  sind 
unter  der  Leitung  der  Oeneraldirektion  bestimmt : 
die  Betriebsin<;pt'ktioiien  für  den  administra- 
tiven Betriebs-  und  Verkehrsdienst; 
die  Bahnbauinspektionen  fflr  den  bautcdini- 
sehen    Dienst   (Neubau  und  Bahnunter- 
haltung]; 

die  Maschineninspektionen  für  den  maschinen- 
technischen Dienst  (technischer  Eahrdienst, 
Dienst  in  den  Betriebswerkstätten,  elektro- 
technischer Dienst). 

Derzeit  bestehen  10  Betriebsinspektionen,  I 
23  nahnhattinspektinnen  (davon  t  für  den  • 
Neubau)  und  7  A\;isrlntU'iiiti>|-ifkiiO!ien. 

Den  örtlichen  I'rinrbs-,  Verkehrs-,  Abferti- 
gung:':-  nnd  Kassendiensl,  sowie  den   nicht-  . 
technischen  Teil  des  Telcgraphendienstes  und  i 
die  Bahnpolizei  auf  den  Stationen  beson^n  | 
unter  der   Auf'^icht  der  ßetriebsinspektinnen  ' 
die  Stationsämter,  die  nach  ihrer  Bedeutung  i 
in  die  Klassen  I-V  eingeteilt  sind.  Auf  Sta-  I 
tiotuii  \(>i;  i^röRcrer  Bedeutung  für  den  Güter  ' 
verkehr  wird  die  Besorgung  dieses  Dienstes  von  I 
einer  besonderen,  der  Betriebsinspektion  un-  | 
mittelbar  unterstellten  Dienststelle,  der  Güter- 
verwaltung, wahrgenommen;  sie  hat  den  Rang 
eines  Stationsamts  1.  Auf  den  ücmeinschafts- 
stationen  ist  die  Dienstbesorgung  für  die  anein- 
ander an'^chlielK'nden  Wrw.iltungen  diirch\s-c{^  ' 
so  gcoidiKt,  daß  eine  Verwaltung  auch  den 
Dienst  für  die  andere  Verwaltung  führt.  ( 

Die  Cjeneraldirektion  der  l^.  ist  Mitr^Iied  des 
Vereins     Deutscher    Eiscnbahnverwaltungcn.  i 
Auch  dem  Deutschen  Staatsbahnwagenverinnd  { 
gehören  die  B.  seit  dem   InkraMreten  des  ' 
Verbands  (i.  April  1909)  an. 

Der  auf  badischem  Staatsgebiet  liegende 
Teil  der  Main-Neckar-Bahn  mit  38-64  km  gehört 
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det»  badischen  Staat  Seit  der  Aufhebung  der 
Direktton  der  Main-Neckar-Bahn  (I.  Oktober 
1902)  wird  die  Main-Neckar-Bahn  durch  die 
kgl.  preußische  und  großh.  hessische  Eisen- 
bahndircktion  Mainz  unter  Oberaufsicht  der 
Zentralstelle  der  preuß.-hess.  Eisenbahngemein- 
sduift  mitverwaltet  (vt^I.  den  St;ia(s\  ertrag 
zwischen  Baden,  Hreuiien  und  Hessen  über 
die  Vereinfachung  der  Verwaltung  der  IMain- 
Neikar-Bahn  vom  14.  Dezember  1901).  Der 
badische  Anteil  am  Reinertrag  der  Main-Neckar- 
Bahn  fKeBt  in  die  Eisenbahnschuldentilgungs- 
kasse lind  dient  mit  dem  Reinertrag  der  B. 
als  ständige  Dotation  dieser  Kasse  für  Zinsen, 
Schuldentilgung  und  Verwaltungskosten  (vgl. 
auch  Main-Neckar-Bahn). 

LiUnUar:  Jabresbericbte  über  die  SUatseisenbabnen 
im  Großhcnbgtum  Baden.  -  Statistisches  Jahrbuch 

für  das  G  ronherzogt  um  Baden.  -  Statistik  der 
Kisonbahnen  Dciitscnlands,  bearbeitet  im  Rcichs- 
t'ivi iibahnamt.  Drticksachensammlung  der  Badi- 
sclien  Laiidsiinde  .Müller,  Die  b.idische»  I:i!>€n- 
!  bahneil  in  iKsturisdi-statistischer  Darstellune.  l')04. 

-  Regenauer,  Der  Staatshaushalt  des  Oroßherzog- 
tums  Baden.  1863.  -  B uchenbergcr.  Finanzpolitik 
und  Staatshaushalt  im  Großherzo^um  Baden.  1902. 

-  Das  ClroBberzogtuin  Baden  in  geographisdier 
U.  s.  w.  Hinsicht  dar^Trslellf  1885.  Roth. 

Bagdadbahn.  Bei  den  ersten,  bis  in  die 
Achtzigerjahre  des  vorigen  Jahrhunderts  zurück- 
reichenden Plfinen  einer  Erschließung  der  klein- 
asiatischen  Gebiete  der  Tärkei  durch  Eisen- 
bahnen war  die  Anlage  einer  von  Konstantinopel 
nach  Bagdad  und  \nn  da  nach  einem  Hafen 
des  Persischen  ( iulis  (iiw  .i  Kow  eit)  /ii  bauenden 
Eisenbahn  ins  Aiijic  getalU.  Der  Bahn  sollte 
einmal  die  Aufgabe  zufallen,  Kleinasicn  zu 
erscliließfn,  1h-s' «ndersaber  die  vor  Jahrhunderten 
auikroniciülich  iruchtbaren,  jetzt  gänzlich  ver- 
ödeten Gebiete  zwischen  Euphrat  und  Tigris, 
das  Land  .Mesopotamien,  der  Kultur  wieder 
zugänglich  zu  machen.  Sodann  sollte  die  Bahn 
das  Zwischenglied  eines  neuen,  kürzeren  und 
Ieisfun,L;sfälii^en  Wctres  zwischen  Füiropa  und 
Indien  bilden.  Die  Reise  von  London  nach  Bombay 
Aber  Brmdisi  und  den  Suezkanal  dauert  etwa 
1 4  Tage.  Es  wird  angenommen,  daß  sie  über 
Wica,  Konstantinopel,  Bagdad  und  Koweit  nur 
etwa  10  Tagein  Anspruch  nehmen  und  außerdem 
erheblich  bequemer  sein  wird. 

Die  anatoüschen  I'»nhnen  fs.  d.)  gelten  als 
die  ersten  Strecken  der  B.  In  der  diesen  crleillen 
Konzession  vom  3./I5.  Februar  1 893  ist  bereits 
von  ihrer  \'erl.int^erung  bis  Bagdad  die  Rede. 
Aber  die  Ausführung  dieser  Verlängerung  begeg- 
nete großen  Schwierigkeiten.  Den  rastlosen  Be- 
mühungen des  ersten  Oirekluts  ilei  OeutRchen 
Bank,  Dr.  Georg  v.  Siemens,  ist  es  nicht  gelungen, 
diese  Schwierigkeiten  vollständig  zu  uberwinden. 
Aber  er  hat  die  Wege  doch  soweit  geebnet,  daß 
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bald  nach  seinem  l  odc  die  erste  Konzession  für 
dieB.  ertdit  werden  konnte.  DieSchvierigkeiten 

waren  verschiedenster,  zumeist  teclinischer  Art. 
Die  Bahn  durchzieht  zum  Teil  gebirgiges  Ge- 
lände, und  es  galt,  die  beste  und  am  wenigsten 
kostspielige  Linie  zu  finden.  Sodann  war  an 
eine  auch  nur  einigermaHen  hefricdi^^otule 
Rentabilität  nicht  zu  denken;  große  Einnahmen 
aus  dem  Personen-  oder  aus  dem  Güter- 
verkehr waren  für  lange  Zeit  nicht  zu  er- 
warten, nur  mit  Staatshilfe  konnte  ein  solches 
Unternehmen  zu  Stande  gebracht  Verden.  Hierzu 
kamen  die  politischen  Sch'w  ieric^keiten.  Deutsche 
Cesellschalten  unter  l  ührung  der  Deutschen 
Bank  hatten  sich  um  die  Konzession  der  Bahn 
hevi'orben  und  von  der  Türkei  Zusiclierun^en 
erhalten,  die  Deutschland  einen  vorwiegenden 
Einfluß  bei  der  Verwaltung  und  dem  Betrieb 
verbürgten.  Bei  der  gro^  Bedeutung  der 
Bahn  für  den  internationalen  Verkehr  wurde 
die  leitende  Stellung  Deutschlands  von  der 
englischen,  der  russischen  und  der  franzö»schen 
Regierung  beanstandet,  dies,  obwohl  von  vorn- 
herein die  Teilnahme  fremden  Kapitals  an  der 
Herstellung  der  Bahn  zugestanden  war.  Nach 
langjährigen  Bemühungen,  deren  f"rfol[T  oft  recht 
zweifelhaft  war,  scheint  es  jetzt  endlich  gelungen 
zu  sein,  dieser  Schwierigkeiten  Herr  zu  werden. 

l'r^^prfinglich  sollte  die  Bahn  ihren  Anfang 
in  Angora  nehmen.  Der  ungeheuren  Gelände- 
schwiertgkeiten  im  armenisdi-tfirktschen  Hoch» 
lande  wegen  und  aueli  aus  politischen  Gründen 
-  Rücksichtnahme  auf  Rußland  wurde  dieser 
Plan  aufgegeben  undalsAusgan<;spunktderB.die 
Station  Konia  bestimmt.  Im  Winter  1899  auf 
IQOO  wurde  von  dem  damahgen  deutsehen 
Generalkonsul  in  Konslantinopel,  Stemrich,  und 
den  beiden  Erbauern  einzelner  Strecken  der 
,'\nato!isehen  Raiin,  Haurat  v.  Knpp  und  Ge- 
heimem Baurat  Mackensen,  eine  Studienreise 
unternommen,  um  die  der  Bahn  zu  gebende 
Richtung  zu  finden.  Die  F.rgcbnisse  dieser 
Untersuchungen  wurden  den  weiteren  Verhand- 
lungen über  die  Konzession  zu  gründe  gelegt. 

Nachdem  die  Linie  feststand,  ist  einer  unter 
der  Firma:  Societe  imperiale  Ottomane  du 
chemin  de  fer  de  Bagdad  zu  bildenden 
Oesellschaft  durch  einen  Ferman  des  Sultans 
vom  17./30.  Juli  1903  die  Konzession  für  eine 
Bahn  von  Bagdad  bis  Bassorah  nebst  einigen 
Zweiglinien  erteilt  worden.  Diese  Konzession 
ist  ergänzt  und  /um  Teil  abgeändert  worden 
durch  i  Nachtragsverträge  vom  20.  Mai/2.  Juni 
1908,  vom  24.  Febr./9.  März  1910  und  vom 
Mnrz  1011.  Durch  den  ersten  Nachtrag 
sind  die  finanziellen,  von  der  Türkei  zu  leistenden 
Oarantien  im  wesentlichen  festgesetzt  Der  Nach- 
trag von  191 1  verfolgt  hauptsächlich  den  Zweck, 


die  noch  bestehenden  politischen  Hindernisse  aus 
dem  Wege  zu  rSumen.  Die  jetzige  Riditung  der 
Bahn  er<,nbt  sich  aus  der  Karle  ( i  af. 

Mit  tiein  Bau  der  ersten  Strecke,  Konia- 
F.regli-Buigurlu,  die  technische  Schwierigkeiten 
nicht  bereitete,  wurde  noch  im  Jahre  1903 
begonnen,  sie  ist  am  25.  Oktober  1904,  dem- 
(iebuitstage  des  Sultane,  dem  Betriebe  über- 
geben worden.  Der  Bau  der  /weiten  Strecke 
von  Bultijurhi  über  Adana  nach  HeHf  (840  ^w) 
mit  einer  Zweigl>ahn  von  l  el-Habesch  nach 
Aleppo  und  von  Kharbenas  nach  Urfah  ist, 
sobald  durch  den  Nachfragsvertrag  von  1008 
die  finanziellen  Bürgschaften  der  Türkei  fest- 
gelegt waren,  in  Angriff  genommen  worden. 
Auf  dieser  Strecke  ist  der  Taurus  2mal  zu 
Überschreiten,  was  mit  großen  technischen 
Schwierigkeiten  und  Kosten  verbunden  ist 
Durch  den  Nachtragsvertrag  von  1911  sind  die 
Bedingungen  für  den  Bau  der  Fortsetzung  von 
Kl  Helif  über  .Mossul  nach  Bagdad  festgestellt 
Die  Gesellschaft  hat  darin  auf  die  ihr  nach 
der  Konzcssion  von  1001  zustehenden  Rechte 
auf  die  Bahn  von  Bagdad  bis  Bassurah  und  /um 
Persischen  Golf  verzichtet  Diese  Strecke  soll 
jetzt  durch  eine  neue,  unter  türkischer  Ober- 
hoheit stehende  internationale  Oeseilschatt, 
an  der  auch  deutsches  Kapital  angemessen 
beteiligt  sein  wirtl,  gebaut  ^^'erden.  Für  diesen 
Verzicht  hat  die  Gesellschaft  die  Konzession 
für  eine  60  km  lange  Zweigbahn  von  Osmanidi 
nach  dem  Hafen  Alexandretfe  und  für  den 
Ausbau  dieses  sehr  günstig  gelegenen  Hafens 
erhalten.  Die  Bahn  gewinnt  dadurch  einen 
selbständigen  Anschluß  an  das  Meer.  Bisher 
hatte  sie  einen  solchen  nur  durch  die  von  Adana 
nachdem  Hafen  .NAersina  führende,  in  englischem 
Besitz  befindliche  Eisenbahn.  Durch  den  Nach- 
trngsvertrag  wird  die  Gesellschaft  in  den  St.ind 
gesetzt,  den  Bau  an  verschiedenen  Punkten  in 
Angriff  zu  nehmen  und  damit  die  Fertigstellung 
zu  beschleunigen.  Fs  betragen  die  Entfernungen 
von  El  Helif  nach  Mossul  200  km,  von  Mossul 
nach  Bagdad  400  Am,  von  Bagdad  nach  dem 
Persischen  Golf  etwa  600  km.  -Man  hofft,  nun- 
mehr die  Bahn  bis  Bagdad  mit  den  Zwetglinien 
in  etwa  5  jähren,  d.  h.  bis  1916,  soweit  fertig- 
zustellen, daß  sie  dem  Betriebe  übergeben 
werden  kann. 

Die  Konzession  ist  urspriuiglich  auf  99  Jahre 
erteilt.  Durch  die  Nachtragskonzessionen  ist  sie 
jedesmal  entspn-chend  verlängert.  Sic  ist  mit 
normaler  Spur  zunächst  eingleisig  und  mit 
einem  so  krSftigen  Oberbau  herzustellen,  daß 
die  7üge  mit  einer  Geschwindigkeit  von  75  km 
in  der  Stunde  fahren  können.  Das  für  ein  zweites 
Olefs  erforderliche  Oelände  ist  gleichzeitig  zu 
erwerben.  Der  geringste  Krümmungshalbmesser 
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beträgt  bOO/n,  nur  ausnahmsweise  werden  300  m 
zugelassen;  ebenso  beträgt  die  höchste  Steigung 

18",^,,  nur  ausnahmsweise  unter  besonderen 
Verhältnissen  darf  sie  sich  auf  25%«  belaufen. 

Die  Gesetlschaft  hat  sich  verpflichtet,  auf 
der  Anatolischen  Bahn  die  für  Einführung  des 
Schnellzugsbetricbs  nötigen  baulichen  Ver- 
bcsserungen herzustellen,  wofür  sie  8  Mill.  Fr. 
ausgeben  darf,  die  ihr  von  der  türkischen  Re- 
gienmjT  in  Jahresbeträpen  en^tattet  werden. 

Das  Aictienkapital  der  Balm  beträgt  15  Mill.  Fr., 
eingeteilt  in  30.000  Aktien  zum  Nennwert  von 
500  Fr.  Die  türkische  Regieriinjj  leistet  für  die 
B.,  mit  Ausnahme  einzelner  Strecken,  die 
ohne  Garantie  herzustdlen  sind,  eine  Garantie 
von  1 1  '  HO  Fr.  für  jedes  km.  Betragen  die  Roh- 
einnahtnen  weniger  als  4500  Fr.  für  das  Mm, 
so  ist  der  fehlende  Betrag  von  der  Regierung 
zuzuscliicnen.  Die  Einnahmen  zwischen  4500 
und  lO.ÜOÜ  Fr.  fallen  dagegen  ganz  der  Re- 
gierung zu,  überschreiten  sie  10,000  Fr.,  so 
bekommt  von  dem  Mehrbetrag  die  Rej^ieninf^ 
60  ,  die  Baliti  40  ,  uberschreitet  «^ie  30.000  Fr., 
soiiatdicRegierungdasKecht,dcn  Baudcszucitcn 
Gleises  auf  Kosten  der  Gesellschaft  zu  fordern. 
Zum  Bau  der  ersten  Strecke  von  Konia  bis  Fregli 
sind  der  Q«ellschaft  54  Mill.  Fr.  gezahlt,  in 
weichem  Betrage  die  Türkei  eine  4  %  ige  Anleihe 
aufgenommen  hat.  Die.^nlciliedientalsSichcrheit 
für  die  der  Gesellschaft  zugesicherte  kilometrische 
Beihilfe.  Die  bisherigen  Erträge  dieser  Strecke 
sind  in  untenstehender  Tabelle  zusamnienj^estellt. 

Es  ergibt  sich  daraus,  daß  die  Gesamtein- 
nahmen und  die  kilometrischen  Einnahmen 
allmählich  gestiegen  und  die  kilometrtschen 
Zuschüsse  nach  und  nach  gefallen  sind. 

Zum  Bau  der  zweiten  Strecke  von  Buigurlu 
nach  Helif  ist  gleichfalls  eine  Anleihe  von 
108  Mill.  Fr.  von  der  Türkei  aufgenommen 
worden,  deren  Erträge  in  ähnlicher  Weise 
Vervendung  finden,  vie  die  der  ersten  Anleihe. 

Die  Sicherheiten,  die  die  Türkei  für  ihre 
Ertragsgarantien  geleistet  hat,  sind  für  die  ver- 
schiedenen Strecken  verschiedene;  ffir  die  erste 
Strecke  sind  es,  wie  hei  der  .^natolischen  Bahn, 
Zehnten  der  von  der  Bahn  durchschnittenen 
Gebiete  Fördieanderen  Strecken  werden  weitere 
Sicherheiten  geleistet,  z.  R.  durch  Verpfändung 
von  Zolleinkünften.  Die  Bestimmungen  hierüber 
sind  wiederholt  geändert  und  sehr  verwickelter 

Rohcinnahmen  und  mittlere 


Art,  da  sie  mit  der  Regelung  des  Schulden- 
wesens der  Türkei  zusammenhängen,  an  der 

auch  andere  Mächte,  besonders  England,  stark 
beteiligt  sind.  Jedenfalls  genügen  sie  der  Gesell- 
schaft, um  den  Bau  der  Bahn  jetzt  mit  allem 
Nachdruck  zu  fördern. 

In  der  letzten  Zeit  (IQIO  und  1911)  ist 
auch  von  einer  von  der  B.  abzweigenden 
Linie  nach  Persien  die  Rede  gewesen,  die 
in  Zusammenhang  steht  mit  den  Plänen 
Rußlands  zur  ErschlielJung  l^ersiens  durch 
Eisenbahnen.  Feste  Gestaltung  haben  diese 
Pläne  noch  nicht  gewonnen,  ebenso  wie  es 
neuerdings  still  geworden  ist  von  dem  groß- 
artigen Plane  des  Englinders  Wilcox,  dfe  noch 
in  vielen  Oberresten  vorhandenen  alten  Bewäs- 
serungsanlagen zwischen  Euphrat  und  Tigris 
wiedertierzustellen  und  damit  das  ganze  Gebiet 
einer  intensiven  landwirtschaftlichen  Kultur 
wieder  voll  zugänglich  zu  machen.  Man  erwartet 
reiche  Erträge  vom  Getreidebau,  von  der  An- 
pflanzung der  Baumwollstaude.  Ferner  sollen 
bedeutende  Lager  von  Erdharzen  und  ergiebige 
Petroieumqueiien  in  den  von  der  künftigen 
B.  durchzogenen  Gebieten  vorhanden  sein. 

1'.  (irr  l.eyen. 

Ba^gjtrfdredging-engine;  drague,  excavateur; 
escavttton)  dienen  zum  Aushub  von  Erd- 
massen. Bei  Fiscnbahnbauten  werden  B. 
insbesonders  bei  der  Aushebung  grußer  Ein- 
schnitte und  bei  umfangreichen  Grfindungs- 
arbeiten  verwendet.  Im  ersten  Falle  dienen  sie 
dazu,  einen  Schütz  herzustellen,  um  möglichst 
viele  und  bequeme  Angriffspunkte  för  die 
Arbeiter  zu  schaffen.  Nach  ihrer  Verwendungs- 
art linterscheidet  man  Trocken-  und  Naß- 
bagger, r^ie  ersteren  heben  zutage  liegende 
Bodenmassen  aus  und  bewegen  sich  auf  Gleisen; 
die  letzteren  arbeiten  unter  Wasser  und  sind  auf 
Schüfen  angeordnet.  Die  meisten  B.  graben 
mit  QefäBen;  bei  den  Naßbaggern  kann  auch  ein 
XX'asserstrnm  als  Fördermittel  benutzt  werden, 
der  die  Erdmassen  mit  sich  führt  (Saugbagger). 
Die  Förderung  Ist  entweder  eine  stetige  (Eimer- 
ketten- und  Saugbagger)  nder  eine  periodische 
(Löffelbagger  und  Greifbagger);  im  letzteren 
Falle  ist  nur  ein  FArdergdSlB  vorhanden,  das 
in  allen  Bewegungen  von  Hand  gesteuert  wird. 
Dieser  Befrieb  erfordert  eine  größere  Aufmerk- 
samkeit, erlaubt  aber  mehr  Freiheit  in  der  Art 

kilometrischc  Einnahmen  der  Bafdadbahn  sowie  die  vom  Staate  bezahlten 
kilometrischen  Garantien  in  rranken. 
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der  üeve;gungen  und  ist  deshalb  besonders  für 
stark  wechselnden  und  festen  Boden  geeignet. 

Als  Betriebskraft  kommt  in  erster  Linie  Dampf 
in  Betracht;  es  werden  dann  meist  alle  Bewe- 
gungen von  einer  Hauptmaschine  abjieleitet 
Neuerdings  istder  elektrische  Antrieb  mit  äußerer 
Slromzuführung  häufiger  mit  bestem  F.rfolp  ' 
ausgeführt  Die  Vorzüge  liegen  zunächst  in  den 
vorzüglichen  Betriebseigenschaften  des  Elektro- 
motors und  dem  geringen  I'igengovciflit;  ferner 
können  die  verschiedenen  Bewegungen  Einzet- 
antrieb  erhalten  und  doch  von  einer  Stelle  ge- 
steuert \xerden,  wodurch  ein  flotterer  Betrieb 
möglich  ist  Endlich  fällt  die  oft  recht  lästige 
Kohlen-  und  Wasserversorgung  ganz  fort.  Wenn 
auch  die  Ausgaben  für  Strom  etwas  höher  sind, 
als  für  Kohlen,  so  wird  dies  doch  durch  die 
sonstigen  Ersparnisse  reichlich  wieder  ausge- 
glichen. Der  allgemeinen  ritifiiitrung steht  natür- 
lich die  oft  fehlende  Anschluß'r^eleffcnheit  iiiul 
die  Abhängigkeit  von  der  elektrischen  Zentrale 
in  bezug  auf  Strom  und  Spannung  namentlich 
hei  B.,  die  öfter  ihren  Arbeitsplatz  wechseln, 
entgegen.  Kür  sehr  kleine  Leistungen  kommen 
auch  Benzinmotoren  zur  Anwendung;  sie  haben 
ebenfalls  geringes  Fi.ucn.L^cwidit,  sind  aber  ' 
weniger  zuverlässig  und  erfordern  verwickeitere 
Steuerungiseinrichtungenals  Dampf-oderElektro- 
motoren.  Bei  größeren  Ldstungen  sind  sie  zu 
teuer. 

Trocken  bagger.  In  Betracht  kommen  M.Ei- 
merkettenbagger, A  Löffdbaiser,  C  Greif- 
bagger. 

A.  Eimerkettenbagger. 

I.  Allgemeines.  Die  Eimerkettenbagger 
besitzen  eine  Anzahl  Eimer,  die  durch  zwischen-  | 
geschaltete  Glieder  zu  einer  endlosen  Doppel- 
kettc  /usamrnengcschlosscn  sind.  Die  Kette 
läuft  über  eine  obere  und  untere  Umlcnkrolle 
^  (Turas)  und  wird  von  einem  Balken,  der  Eimer- 
*  leitcr,  auf  Rollen  gdram-n.  Das  Eimern'crk  liegt 
quer  zu  einem  fahrbaren  Uaggergestell  und  kann 
mit  dem  unteren  Ende  der  Leiter  durch  eine 
Winde  gehoben  oder  gesenkt  werden.  Der 
obere  Turas  wird  angetrieben.  Die  B.  werden 
mit  kurzer  oder  langer  Leitcr  ausgeführt.  Im 
ersten  Falle  sind  sie  Hochbagger  (Abb.  170), 
und  arbeiten  gegen  hohe,  über  dem  (ileis 
iegende  Erdkorper.  B.  mit  langer  Leitcr  heißen 
Tiefbagger  (Abb.  177);  sie  graben  unterhalb 
des  OIcises,  auf  dem  sie  sich  bewegen.  Der 
gebaggerte  Boden  fällt  beim  Übergang  der  | 
Eimer  Ober  den  Oberturas  in  einen  Schfittkasten  ' 
und  von  hier  in  die  darunter  stellenden  Forder- 
wagen. Eine  Schüttklappe  ermöglicht  beim 
Wagenwechsel  eine  zeitweilige  Unterbrechung 
der  Beladung. 


Die  Standsicherheit  erfordert  breite  Fahr- 
gestelle, Kessel  und  Maschine  werden  als  G^en- 
gewicht  der  Eimerldter  wdt  nach  außen  gerfidct 


Abb.  in.  Hochbaggtr. 

Kleine  fahren  mit  4  oder  6  1  aufrollen 
auf  2  Schienen,  größere  erhalten  eine  weitere 
Schiene,  um  die  Böschungskante  zu  entlasten. 
Bei  großen  B.  wird  das  Oesteile  portalartig 
gebaut  (Abb.  178),  so'  daß  die  Förderwagen 
unter  dem  B.  stehen. 

Bei  der  Arbeit  fährt  der  B.  mit  eigener 
Kraft  gleichmäßig  vorwärts,  die  Förderwagen 
Stehen  im  geschlossenen  Zuge  still.  Nach  einem 
oder  mehreren  ArbeitsgSngen  müssen  die  Oleise 
gerückt  werden,  um  neue  Angriffsflächen  für 
die  Eimer  zu  schaffen.  Um  diese  Arbeiten  ohne 
Betriebsstörungen  ausführen  ^u  können,  gibt 
man  den  Cdeisen  die  3  -  5fache  Länge  eines 
l  örderwagenzuges.  Für  das  Gleisrücken  ist  eine 
Kolonne  von  8 -16  Mann  erforderlich. 

2.  liefhagger.  Die  Tiefbagger  kommen 
für  Einschnittarbeiten  unter  üeländeoberfläche 
in  Betracht,  da  sie  den  Boden  billiger  nach  oben 
schaffen,  als  durch  andere  Förderarten  niniMich 
ist.  Zuerst  werden  flache,  muldenförmige  Schnitte 
gemacht,  bis  die  größte  Lettemeigung  erreicht  ist. 
Die  Fimer  graben  während  des  unteren  Ketten- 
laufs an  der  ganzen  Böschung,  machen  also  einen 
langen,  dünnen  Schnitt  und  können  verlangte 
Profile  nahezu  herstellen.  Diese  Betriebsart  er- 
fordert hinten  offene  Eimer  ohne  Rückenblech, 
dannt  der  Boden  beim  Übergang  über  den  Ober- 
turas nach  hinten  herausfallen  kann  (Abb.  179). 

Die  Eimer  bestehen  aus  einem  muldenför- 
migen Blech  und  sind  vorn  mit  einer  Stahl- 
schneide und  in  hartem  Boden  noch  mit  Auf- 
reiß/fdinen  versehen.  .Mit  ihren  beiden  Seiten- 
wänden sind  sie  vorn  an  kurze  Eimerglieder 
angenietet.  Die  Kette  enthält  abwechselnd  ein- 
fache und  DoppeIn;liecler  mit  Stahlbolzcn;  die 
Geschwindigkeit  beträgt  je  nach  der  Bodenart 
0-4-0-7  m/Sek.  Der  Oberturas  faßt  mit  vor- 
springenden Zähnen  zwischen  die  Doppelglieder. 


Digitized  by  Google 


357 


Der  l.t'itonlrchpunkt  \x  ird  zweckmäßig  tief  unten 
an  das  üestell  gelegt,  um  auch  bei  flachen 
Neigungen  lange  Schnitte  zu  erzielen.  Das  freie 
Ende  ist  zur  Ah^c!nx\'icliunL'  lU'r  Stöße  fotiermi 
aufgehängt  Die  bimerleiter  besteht  aus  2  unter 
sidi  versteiften  Trägem,  die  bei  großen  Längen 
zur  Qevichtsersparnis  alsGitlerträgerausgebildet 


I^ruckstreben  abzustützen,  deren  Enden  am 
Gestell  fest,  an  der  Leiter  in  Gleitschuhen 
ruhen,  um  der  Bewegung  der  Leiter  folgen  zu 
können. 

Bei  Dampfbetrieb  werden  die  Bewegungen 
der  Eimerkette,  des  Fahrwerks  und  der  Leiter- 

vk'indc  von  einer  Dampfmaschine  abgeleitet, 
bei  elektrischem  Antrieb  empfiehlt  sich  der 
Einzelantrieb,  um  Kupplungen  und  Wende- 
geh-iebe  zu  vermeiden  und  die  Steuerung  zu 
vereinfachen. 

Die  Leistungen  schwanken  bei  den  normalen 
Ausführungen  zwischen  20  und  240  /nVStd., 
größere  B.  werden  zti  schvcer.  Der  größte 
von  der  Lübecker  Maschinenbau-Gesellschaft 
bisher  gebaute,  elektrisch  betriebene  B.  leistet 


Abb.  177.  TieHwiter, 


Abb.  1~S.  Hochl).iKE«T  mit  Üurdi(.ahil. 

werden.  Zur  Aufnaliine  der  Scilendrücke  bei 
der  Arbeit  ist  sie  gegen  das  Baggergestell  durch 


Abb.  179.  Ttdbaggerkdie. 

I  theoretisch  960  mVStd.  Bei  einer  Probe  wurden 

tatf^ächlich  SQö  m^  'Std.  geleistet.    Die  Hagger- 
:  eimcr  haben  50Ü  /  Inhalt  Die  größte  Bagger- 
tiefe beträgt  22  «  bei  45«  Neigung  der  Eimer- 

'  leiter. 

Die  meisten  Fabriken  bauen  nach  Normalien, 
um  Ersatzteile  schnell  und  billig  liefern  zu 

können. 

Kinige  Angaben  über  Nonnalbay^cr  der  Lübecker 
Maschinenbau -Oesellschaft  enthält  nachfolgende 
ZahlenUifel. 

OrOßeic  Baggertiefen,  als  in  der  ZahlenUifel 
angegeben,  lassen  sich  auf  Kosten  der  1  eistiint>;  da- 
durch erreichen,  dafi  die  Einierleiter  verlängert  und 
eine  leichtere  Kette  mit  kleineren  Eimern  aufgelegt 

wird. 


Zahlen tafel  1.  Normale  Tiefbagger  der  Lübecker  Maschinenbau-Gesellschaft. 


Baecer(]r]>«> 


Cimerinhalt  

Theoretische  Ljeistung  .  .  . 
Wirkliche  Leistung  ungeßbr: 

in  leichtem  Boden    .  .  . 

in  schwerem  Boden  .  .  . 
Größte  I"'">i\!ertiefe   .  .  .  . 

MasLliiiuii^tarkc   

Anzahl  der  h.ihrschieiien 
Zweckmäßiger  Wageninlialt 
Oevicht  des  B.  


1  . 

A 

c 

F 

L 

/ 

240 

180 

100 

50 

35 

'Std. 

288 

237 

120 

60 

34 

2A0 

180 

100 

40 

22 

* 

100 

120 

60 

20 

12 

m 

15 

10 

8 

ö 

5 

P.S. 

«K) 

50 

38 

15 

12 

i 

2 

i  4 

2-3 

1-2 

70 

AO 

34 
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Bagger. 


N.ich  der  Führung  des  grabenden  Kettenteils 
unterscheidet  man  B.  mit durchhAngender  Kette, 
b)  mit  geführter  Kette»  ^  mit  Kniddeiter. 

aj  B.  mit  durchhängender  Kette.  Der 
grabende  Kettenteil  (Abb.  177),  hängt  frei  durch, 


Außerdem  werden  die  Schnitte  j;;radlinif^  und 
die  Leiter  darf  tiefer  j^'osenkt  werden,  ohne  dali 
Einstürze  zu  befürchten  sind. 

r)  R.  mit  Knickk-iter  (Abb.  181)  haben 

.  mehrere,  gelenkig  verbundene  und  durch  Spann-  , 
Schlösser  einstellbare  LetterstQcke^  an  denen  die 
Kette  zwischen  Rollen  j^eführt  ist.  Bei  der  ein- 
fachsten Anordnung  wird  unten  ein  wagrecbtes 
Leiterstflck  angeschlossen,  so  daß  auch  an  der 

'  Sohlege^raben  und  nachi2;efallener  Boden  wieder 
aufgenommen  werden  kann.  Es  können  hier 
jedesmal  grOBere  Leiterverschiebungen  auf  ein- 
mal vorgenommen  werden,  so  daß  an  Gleisrück- 
arbeiten gespart  wird.  Das  untere  Leiterstück 
läßt  sich  auch  an  dem  Ausleger  so  aufhängen, 
daß  es  bei  jeder  Leiterneigung  wagrecht  steht, 
so  daß  sehr  lange  wagrechte  Schnitte  entstehen 
und  unter  Umständen  verschiedene  Boden- 
schichten getrennt  gefördert  werden  können. 
Flun'io  kann  die  Leiter  auch  an  der  Böschung 
geknickt  sein,  wenn  verschiedene  Neigungen 
gewfinscht  «erden.  KnicJdeiter  sind  bereits  bis 
zu  einer  Gesamtlange  von  22  m  verwendet 


Abb,  161  TlcflWKgcr  mit 
KnlcMriterT 


ist  daher  gegen  Stöße  elastisch  und  kann  bei 
Hindernissen,  die  die  Eimer  nicht  init/unchnion 
vermögen,  ausweichen,  für  ungleichmäßigen 
Boden  ist  diese  Anordnung  notwendig.  In  festem 
Boden  ist  aber  die  Wirkung  Jioring,  da  die 
Schneidkanten  nur  durch  das  Kettengewicht 
niedergedrückt  werden. 

ÖJ  B.  mit  geführter  Kette  (Abb.  180).  Die 
Kette  läuft  oben  und  unten  zwischen  Köllen 
am  Untergurt  der  Leiter.  Sic  kann  also  nicht 
mehr  ausweichen  und  daher  besser  schneiden. 


3.  Hochba^i^er.  Die  Hods- 
baggci  haben  im  allgemeinen  eine 
kurze  !  riter  und  geschlossene 
l'niicr  {.\hh.  170).  Die  Kette  läuft 
Uli  iMii^^-kelirten  Sinne,  als  beim 
riellia':^e"  f»-  '  liinier  'lei 
der  Drehung  um  den  Unterturas, 
können  aber  auch  SO  geführt  werden,  daß  sie 
einen  kurzen  wagrechten  Schnitt  auf  der  Sohle 
machen,  so  daß  nachgcfallener  Boden  wieder 
aufgenommen  wird.  Im  allgemeinen  arbeiten 
an  der  I'oschungskantc;  rutscht  der  Roden 
nicht  genügend  nach,  so  muß  die  Leiter  zeit- 
weilig höher  gestellt  werden. 

Die  B.  werden  im  übrigen  so  gebaut,  daß 
sie  mit  kurzer  oder  langer  Leiter  und  ent- 
sprechender Kette  ausgerüstet  werden  können» 
um  für  Hoch-  oder  Tief  baggerungen  verwendbar 
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zu  '^cin.  Die  Leistungen  sind  auch  in  beiden 
Fällen  annähernd  die  gleichen,  vgl.  Zahlen- 
tafd  1.  Die  Hochbaggericette  rnuB  zwar  lang- 
samer, etwaO'3  m/Sek.,  laufen,  damit  die  Schnitt- 
geschwindigkeit bei  der  Drehung  um  den  Unter- 
turis  nidit  2u  graB  wird,  dafür  können  aber 
die  Eimer  bei  der  geringeren  Hubarbelt  größer 
gemacht  werden. 

Die  B.  dieser  Art  sind  nicht  «iotignet,  die 
Böschungen  in  der  gewünschten  Neigung  fertig- 
zustellen, l  'm  auch  dies  zu  ermöglichen,  werden 
sie  mit  Knickleiter  und  Ticfbaggcrkcttc  (Abb.  1 82). 
ausgerüstet,  sodaB  jetzt,  u  ic  bei  den  Tiefbaggern, 
die  ^an/c  Böschtinp;  bearbeitet  w  ird.  Die  Kette 
hängt  bei  wechselnder  Bodenbeschaffenheit  auf 
der  grabenden  Strecke  frei  durch,  um  bei 
Hindernissen  ausvn'eichen  zu  können,  wird  aber 
bei  hartem  Boden  geführt 

Der  Hochbagger  kann  immer  'nur  an  eine 
vorhandene  B(>schun,tT  angesetzt  werden,  sich 
aber  nicht  freibaggern.  Bei  Sdilitzarbeiten  muß 
daher  zunächst  von  Hand  soweit  vorgearbeitet 
werden,  daß  der  B.  in  dem  Einschnitt  Platz 
findet.  B.  mit  drehbarer  Eimerleiter  sind  zwar 
gebaut,  haben  aber  schwere  und  verwickelte 
Untergestelle,  da  sie  sich  um  den  SchQttkasten 
drehen  müssen,  um  in  jeder  Stellung  die  Wagen 
beladen  zu  können. 

Die  Gleisarbeiten  sind  bei  dem  Hochbt^ger 
einfacher,  als  beim  Tiefliac;G;er,  da  der  Roden 
bereits  geebnet  ist.  Deshalb  sind  die  Hochbagger 
den  Tiefbaggern  da  vorzuziehen,  wo  bei  den  letz- 


teren infolge  stark  hü<reli^en  oder  sumpfigen, 
wenig  tragfähigen  Bodens  der  üleisbau  erschwert 
wird. 

4,  Betriebskosten.  Die  Betriebskosten  derHoch- 
und  Tiefbagger  hängen  so  sehr  von  der  Bodenart, 
den  örtlichen  Verhältnissen  (Gleisbau,  l  'mset/cn)  und 
der  Betriebführuitj^  ah,  daß  allgrniüine  Angaben  über 
Einheitspreise,  die  hier  oder  dort  gezahlt  sind,  keinen 
Wert  haben.  Um  zu  zeigen,  welche  Ausgaben  unter 
günstigen  Verhältnissen  entstehen,  sind  in  der  Zahlen- 
tafel 2  die  Betrietxskosten  der  neueren  Normalbaggcr 
der  Lübecker  Maschinenbau-Oesellschaft  (vgl.  Zahlen- 
tafel 1,S.  357)  ermittelt;  hierbei  ist  ein  Bethebsjahr 
zu  gründe  gelegt,  in  welchem  nach  Abzug  derWintcr- 
lage  und  Reparaturzeit  der  R,  an  220  T.i;,a'n  zu 
10  Stunden  f^earbeitet  liat.  Die  iti  der  letzten  Reihe 
berechneten  Linlieit'.preise  gelten  natürlich  nur  für 
diese  angenoinmeiicti,  besonden>  j^ünsligen  Uctriebs- 
vcrhältnisse,  sie  beziehen  sich  ferner  nur  auf  den 
Aushub  und  enthalten  nicht  die  Transportkosten. 

Die  Hauptanteilkosten  liegen  bei  allen  ß.  in  den 
Ijötanen.  Es  ergibt  sich  z.  &  f&r  den  B%ugtx  für 
OdiSHerundLSline  .  .  .  .  11.280  M.oder2^PfJm« 
Kohlen,  Schmiermittel  U.S.W.  7.640  „    «    174  « 
Unterhaltung  des  B.  .  .  .  4.700  .    „    107  , 
Veninsung  tt.  Amortiaation  8.000  ..   ,    I  83  » 


Zusammen  -^I  WO.M.  oder  7-20  Pf./«» 
B.  Löffetbagger. 
I.  Anordnung  und  Arbeitsweise.  Der 
Löffelbagger  (Abb.  183)  besitzt  nur  ein  Grab> 
Werkzeug,  den  I.öffcl,  bestehend  aus  einem 
Eimer  mit  langem  Stiel,  der  von  einem  Dreh- 
kran gebragen  und  bewegt  wird.  Der  Löffei 
ruht  drehbar  (in  einer  senkrechten  Ebene)  in 
einem  Schuh  auf  dem  Ausleger  und  kann 
außerdem  durch  Zahnstange  und  Ritzel  ver- 


Zahlentafel  2. 
Bririebskosten  der  Eimerketten-Trockenbaggerung. 


Baggciiype: 

Leistung  in  mittelschwcrcm  Büdcii  .  . 
Jährliche  Ijcistung  bei  220  ArbeitsUigen 

flrölUe  BaKgertieie  

Maschinenstärke  

Kohlenverbnudi  täglich  

.  jährlich  

Anzahl  der  Qleisrückcr  durchsdmittlich 

Beschaffungskosten  des  B  ca. 

>  •  Fihfgicises  .  . 


Oehällcr:  Baggernieister  

Muchinist  

Heir^  .  

Löhne :  Srhüttkl.ippenw.irfi  r  (3 M.  täglich) 
ülei^.rÜLker  (  5  M  täglich)  .  ,  . 

Kohlen  (IS  A\.  ti  

Putz-  und  Schrnierniittel  

Unterhaltung  des  B.  (lO^t  d«r  Beschäl 

fungskosten>  .  .  .  .  ♦  

Zinsen  und  Abschreibungen  von  B.  und 
Kahrglcis  (ca.  15"«)  


/7/';Std. 

m 
P.  S. 

Ar 

t 

M. 


200 
440.Ü0O 

90 
1.800 
4.000 

10 

47.000 
6.000 


1.800 

1.560 

1.320 
1 

0.000 
7.200 
410 

4.700 

8.000 


150 
Viü.OOü 
10 
50 
1.500 
3.300 
8 

39iX» 
5.000 


1.660 

1.320 
660 
5.280 
0.000 

330 

3.000 


70 

154.000  I 
8 

38  , 
■■>(X1 
I.IOÜ  i 
5 

30.000 
3.S00 


1.680 

1.200 

im 

3.850 
2.000 
330 

3.000 

5.000 


30 
66.000 
6 
15 
400 
880 
2 

20XX)0 
3.300 


1.660 


660 
1.320 
1.600 

330  : 

2.000 
2  800 


17 

37.-1  CrtJ 
5 

12 
300 

660 

13.0QO 
2.000 


1.440 


1.320 
1.250 
220 

1.300 

1.800 


Jihrlicbe  Betriebskosten 
1  m*  Boden  kostet  .  . 


>  DHRh  Dianpf  frstencit. 


Pfk'. 


31.620 
72 


25.770 
7-8 


17.720 
11-5 


10.390 
15-7 


7.280 
19-5 
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Bagger. 


schoben  werden.  Der  B.  arbeitet  stets  als 
Hochbagger.  Zunächst  wird  der  Stiel  bis  zur 
senkrechten  Lage  gesenkt  und  gegen  die 
Baggerkante  gesetzt,  sodann  der  Eimer  durch 
die  Hubwinde  hochgezogen,  bis  er  gefüllt  ist; 


Abb.  1S3.  LöffrlbacKcr. 

hierbei  drückt  unter  Umständen  der  Stiel  nach, 
um  größere  üreifweiten  zu  erzielen.  Der  gefüllte 
Eimer  wird  dann  mit  dem  Ausleger  über  das 
Fordergefäß  geschwenkt    und   entleert.  Zur 


Abb.  184.  l.riffclbaRner  mit  hochlirftcndrin  hördrrragriigici«. 

Entleerung  ist  der  ganze  Boden  des  Gefäßes 
als  Klappe  ausgebildet,  die  gegen  den  .Mantel 
verriegelt  wird.  Der  Riegel  wird  durcli  einen 
Seilzug  von  Hand  gelöst,  die  Klappe  schlägt 
dann  nach  innen  auf  und  läßt  den  Boden 
nach  unten  herausfallen.  Um  das  plötzliche 
Ausschütten  des  Bodens  und  den  damit  ver- 
bundenen Stoß  In  dem  Eördenxagen  zu  vei- 


meiden,  wenden  Menck  ßt  Hambrock  in 
Altona  gesteuerte  Klappen  an,  die  sich  durch 
eine  auf  die  Drehachse  wirkende  Bremse  all- 
mählich öffnen  lassen.  Beim  Senken  des  Löffels 
schließt  sich  die  Klappe  selbsttätig;  der  Riegel 

schnappt  mit 
f  ederdruck  ein. 

Die  Löffel- 
bagger !  haben 
gegenüber  den 
Eimerkettenbag- 
gern den  Nach- 
teil, daß  der 
ganze  Bagger- 
vorgang von 
Hand  gesteuert 
werden  muß  und 
die  Leistung  von 
derGeschicklich- 
keit  und  Auf- 
merksamkeit des 
Baggerführers  in 
h()herem  iMaße 
ahllängt.  Dem- 
gegenüber be- 
sitzen sie  aber 
sehr  große  Vor- 
züge. Diese  lie- 
gen zunächst  in 
der  großenOrab- 
kraft;  sie  sind  daher  besonders  für  ungleich- 
artigen und  festen  Boden  geeignet.  Der  große 
Oefäßinhalt  (I  bis  4  8  m^)  ermöglicht  es,  große 
Stücke  aufzunehmen,  die  vorher  durch  Spreng- 
arbeit erhalten  werden.  Ferner  können  grolie  Ein- 
schlüsse, wie  große  Steine  und  Baumwurzcln 
zuerst  freigebaggert  werden,  bis  sie  zu  fassen 
sind.  Da  der  Ausleger  um  mindestens  ISO"  dreh- 
bar ist,  so  kann  sowohl  an  der  Seite  als  auch 
vor  Kopf  gearbeitet  werden  (Schlitzarbeit),  [da- 
durch und  durch  die  große  Löffelverschiebung 
erhält  der  B.  ein  großes  Arbeitsfeld;  die  Gleise 
brauchen  deshalb  nur  selten  gerückt  zu  werden. 
Die  große  .Nusschütthöhe  ermöglicht  es,  die 
Förderwagen  erhöht  auf  einer  Ram|H'  aufzu- 
stellen, so  daß  unter  Umständen  an  Zug- 
förderungskosten gespart  wird  (Abb.  184). 

2.  Bauarten.  Das  Baggcrgcstell  ist  entweder 
als  Drehscheibenkran  gebaut  oder  besitzt  nur 
einen  drehbaren  Ausleger,  dessen  oberes  Lager 
in  einem  sog.  A-Rahmen  gestützt  ist. 

(ij  Drelischeibenbagger  haben  die  übliche 
Bauart  der  Drehkräne  Abb.  (183).  Das  drehbare 
Obergestell  ruht  auf  einem  Schienenkranz  des 
breitspurigen  Untei'viagens  und  ist  durch  einen 
Mittelzapfen  zentriert.  Die  Maschinenanlage 
befindet  sich  auf  der  Drehscheibe,  so  daß  der 
Baggerführer  den   Löffel  immer  vor  Augen 
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hat.  Für  das  Heben,  Drehen  und  Fahren  wird 
in  der  Regel,  wenigstens  bei  Dampfbetrieb, 
nur  eine  Maschine  aufgestellt,  während  das 
VorschuhAX'erk  des  Löffels  eine  besondere  um- 
steuerbare Maschine  erhält,  die  auf  dem  Aus- 
leger montiert  wird,  und  durch  Stirnräder  die 
Zahnstange  des  Löffels  hc^x'egt.  Ein  elektrisch 
betriebener  B.  von  Menck  &  Hambrock  in 
Altona  ist  in  Abb.  185  und  166  dargestellt.  Das 
I  Iiiliu  i  i  k  « ird  durch  den  Motor  Af,  angetrieben, 
die  Hubtrommel  ist  mit  einer  Bandbremse 
ausgerüstet  und  durch  eine  Reihkupplung 
abschalthar,  um  ein  srlitu-llcs  Senken  /u 
ermöglichen.  Zum  Heben  und  Fahren  dient 
der  umsteuerbare  Motor  Afj,  der  durch  Stirn« 


der  Strom  in  das  Obergestell  zu  den  einzelnen 
Steuerapparaicu. 

elektrisch  betriebene  haben  g^nflber 
den  Dampfliaj^^ern  ein  etwn<^  {^crinfjorcs  Fij^cn- 
gewicht,  ferner  ist  die  Bedienung  einfacher;  es 
gendgen  hier  1  -  2  Mann,  wahrend  bei  Dampf- 
baggern noch  1  Heizer  und  bei  groHcn  IV 
noch  1  Hilfsraaschintst  hinzukommen.  Dag^en 
ist  der  Wirkungdereis  durch  die  Kabellinge 


beschränkt.  Hei  dem  stark  absctzcn  len  Betrieb 
und  den  großen  Maschinenleistungen  treten 
ferner  starke  Stromstöfie  im  Netz  auf,  so  daß 

der  B.  zweckmällig  eine  eigene  Vorhindung 
mit  der  Kraftstation  erhält.  Aus  dem  gleiclien 
Grunde  muß  die  letztere  groß  oder  bei  Oleich- 
strom mit  Puffcrb.itterieii  versehen  sein.  Für 
Bauarbeiten  wird  deshalb  und  wegen  seiner 
rcizügigkeit  meist  der  Dampfbagger  vor- 
gezogen, w.nhrend  elektrisch  betriebene  B.  auf 
dauernden  Arboitsstellon  zwcckmäliig  sind,  z.  B. 
bei  AbrauinarlKMlen  und  zum  Spölversatz  in 


Abb.  1«S  u.  1«.  EleMritdi  bttriehenef  LKfdhaKfer. 


radci  auf  das  eine  oder  andere  Triebwerk 
geschaltet  werden  kann.  Die  Verschiebung  des 
Löffels  erfolfjt  durch  den  Motor  M-^  mittels 
Kette  und  Stirnräder.  In  das  Iriebwerk  ist 
eine  Magnetbremse  eingeschaltet,  die  den  Löffel 
in  jeder  I  ni^e  festhalten  kann.  Der  Motor  i^t 
außerdem  so  gebaut,  daß  er  bei  zu  großen 
Vorschubwiderständen  unter  Strom  stehen  bleibt 
und  dadurch  die  Qetriebe  vor  Überlastung 
schützt.  .An  dem  Unterwagen  hängt  eine  Kabel- 
trommel, die  beim  Fahren  das  Zuführungskabel 
auf-  oder  abwickelt  Durch  Schleifkontakte  fließt 


Bcrgu  erksbctrieben  oder  als  Verlademasch  inen 
von  Erzen,  Steinen  u.  dgl. 

Die  Drehscheibe uha!ifrer  brauchen,  um  kipp- 
sicher zu  sein,  eine  grolle  Spurweite  (über  2  m). 
Wenn  sie  auf  Gleisen  mit  Normalspur  be- 
fördeit  werden  sollen,  erhalten  sie  noch  ein 
inneres  Käderpaar  auf  den  Laufachsen. 

Die  Abmessungen  normaler  Bauarten  solcher 
B.  sind  in  den  Zahlentafeln  3  und  4  zusammen- 
gestellt. 

b.  Löffelbagger  mit A-Kahmen  (Abb.  187) 
haben  nur  einen  drehbaren  Ausleger,  der  sich 
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Zahlentafcl  3. 

Drehscheibcn-I.öffcIbaKK*-T  von  Mcnck     Hambrock,  Altona-Hamburg. 


Motltll 

Fi 

O 

n 

J 

K 

Eimcrmnait   

10 

1  '3 

1  6 

2'5 

31 

J  /5 

Größte  Hubkraft  .  .  . 

8300 

10.400 

12.750 

16.000 

20  000 

25.000 

'}0.000 

Ausladung  

m 

62 

6-7 

7-25 

7-8 

8-4 

90 

9-65 

Löffelverschiebung    .  . 

n 

30 

3-2 

3-45 

3-7 

40  i 

4-3 

4-8 

Größte  Ausschütthöhe 

von  S.  O  

» 

4  55 

4-91 

5-31 

5-7 

6- 15 

66 

708 

Größte  Schlitzbrcite  .  . 

if 

12-4 

13-4 

14-5 

15-6 

16-8 

180 

19-3 

Größte  Ausschiittweite 

IV 

6-6 

71 

7-7 

8-3 

8-6 

9-6 

lü-3 

Eigengewicht  

/ 

28-7 

34-45 

42-0 

50 

5g- 1 

70-6 

85 

Zahlentafel  4. 

Drehscheiben-Löffelbagger  der  Lübecker  Maschinenbau-Gesellschaft. 


Antrleli: 


Dunpf 


rlektrisch 


Modell : 


Eimerinhalt  

Hubkraft  kg 

Ausladung  mm 

Löffelverschicbung   • 

Schnitthöhe   « 

Schnittw-eite    » 

Spurweite    > 

Radstand   >. 

Maschinenleistung; 

Hellen  P.S. 

Drehen  und  Fahren   . 

Vorstoßen  

Eigengewicht   / 

Leistung: 

leichter  Boden  mlStd. 

mittelschwercr  Boden  

schwerer  Boden   . 


unten  auf  die  Wagcnplattform  und  oben  gegen 
einen  A-Rahmen  stützt.  Dadurch  werden  der 
Drehwiderstand  und  die  Schwenkmassen  kleiner, 
so  daß  flotter  gearbeitet  werden  kann,  aber  der 
Ausleger  ist  nur  um  etwa  230°  drehbar  und 
kann  weiter  hinton  stehende  Waj;en  nicht  mehr 


II 

III 

II 

III 

2 

16.000 
8.420 
3.500 
8.100 

12.000 
2.550 
2.900 

1-3 
12.000 
7.000 
3.000 
6.500 
9.700 
2.300 
2.300 

2 

16.000 
8.420 
3.500 
8.100 

12.000 
2.600 
2.000 

1-3 

12.000 
7.000 
3.000 
6.500 
9.700 
23.000 
23.000 

HO 

35 
50 

70 

24 

33 

1  95 
1  25 
50 
48 

66 
16 
35 
31 

120-150 
60  80 
30-50 

60-75 
40-50 
23-35 

120  150 
60-80 
30-50 

60-75 
40-50 
25-35 

erreichen.  Die  Maschinenanlage  befindet  sich, 
mit  Ausnahme  der  Vorschubmaschine,  die 
wieder  auf  dem  Ausleger  angeordnet  wird,  auf 
dem    langen   Untergestell;   die  Dampfkessel 


Abb.  187.  t.öffclb.ii;Krr  mil  A'Rahmrn. 
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werden  liegend  ausgeführt  und 
können  daher  für  große  Leistungen 
(bisher  bis  300  P.S.)  gebaut  werden. 
Der  Hauptvorzug  dieser  Bauart  liegt 
in  der  geringeren  Breite.  Die  B. 
werden  deshalb  stets  für  Vollspur 
gebaut  und  so  ausgerüstet,  daß  sie 
in  Eisenbahnzüge  eingestellt  werden 
können.  Zu  diesem  Zweck  müssen 
Ausleger,  A-Rahmen  und  Rauchfang 
niederlcgbar  sein.  Das  Laufwerk 
besteht  in  der  Regel  aus  2  Dreh- 
gestellen, die  während  der  Arbeit 
durch  Ketten  angetrieben  werden. 
Zur  Erhaltung  der  Kippsicherheit 
sind  vorn  abnehmbare  Seitenstützen 
notwendig,  Gegengewichte  aber  ent- 
behrlich. Diese  Baggerform  ist  in 
Amerika,  wo  die  Löffelbagger  ent- 
standen sind  und  für  den  Trocken- 
aushub fast  ausschließlich  vervt'endet 
werden,  die  übliche,  während  sie  in  Europa 
bisher  seltener  zur  Anwendung  gekommen 
ist.  Die  größten  B.  haben  dort  einen  Löffel- 
inhalt von  4  8 /n-',  eine  Schnittweite  von  \9  m, 
eine  Maschinenleistung  von  300  P.  S.  und  ein 
Eigengewicht  von  über  100/. 

Die  Abmessungen  solcher  B.  deutscher  Bau- 
art enthält  die  Zahlentafel  5. 

Zahlentafel  5. 
Löffelbagger  mit  A-Rahmen  von  A.  Bleichcrt  &  Co. 
Leipzig-Qohlis. 


Eimerinhalt  

1337 

1911 

GrölUe  Hubhöhe  über  S.  O.  . 

m 

4267 

4572 

Schnittweite  

•• 

1524 

15-85 

Größte  Höhe  von  S.  O.  bis  Aus- 

legerspitze   

7-2 

835 

Gesamtlänge  des  Wagens    .  . 

• 

893 

11  43 

Gesamtbreite  . 

m 

2->4 

305 

Eigengewicht  

t 

45-7 

66  1 

3.  Leistung  und  Kosten.  Die  Hubgeschwindig- 
keit des  Löffels  beträgt  etwa  025  bis  0  3 /«'Sek.,  die 
Drehgeschwindißkcit  15  bis  2OT|'Sck.  Die  Zeitdauer 
eines  Löffelspieles  berechnet  sich  dann  bei  mittleren 
Verhältnissen  für 

Heben  (Schneiden)   20-30  Sek. 

Hin-  und  Zurückdrehen  um  90°,  bzw. 

180"  etwa  10   20  . 

Ausschütten  5  5» 

Zusammen   35   55  Sek. 

Das  Senken  des  Löffels  erfolgt  während  der  Rück- 
wärtsdrehung.  Ks  sind  also  Höchstleistungen  von 
05  - 100  Füllungen  in  der  Stunde  erreichbar.  Die 
Durchschnitfslcisiungen  sind  natürlich  viel  geringer, 
denn  durch  die  Ht)dcnart,  die  Schnitthöhe  und  -weite, 
den  Standort  der  Wagen,  die  Geschicklichkeit  des  Perso- 
nals u.  s.  w.  werden  sie  stark  beeinflußt.  Zweckmäßig 
gibt  man  jedem  IL  mehrere  Eimer  verschiedener 
Größe  bei,  um  jeder  Bodenart  die  .Maschine  voll 
ausnützen  zu  können.   Die  Wagengröße  wird  nicht 


Abb.  188.  t  öffetbiKger  mit  Vorfällkasicn. 

unter  3  Inhalt  gewählt  und  sonst  so  bestimmt, 
daß  mindestens  2  Eimerfflllungen  hineingehen.  Bei 
kleineren  Lörderwagcn  empfiehlt  sich  die  Anwendung 
eines  Vorfüllkastcns  (Abb.  188),  mit  verschließbaren 
Knticcrungsöffnungen. 

An  Bedienung«aind  1  .Maschinist,  1  Heizer  und 
1  Klappenwärtcr  erforderlich;  für  Oleisarbciten  ge- 
nügen 4  Mann.  Die  Betriebskosten  schwanken  je 
nach  der  Größe  des  B.  zwischen  7  und  14  Pf  m*; 
bei  sehr  großen  B.  und  günstigen  Betriebsbcdingimgcn 
können  sie  bis  auf  4  Pf  m'  . heruntergehen. 

b)  Cirtifttagger. 

1.  Wirkungsweise.  Die  Greifbagger  be- 
sitzen ein  Baggergefäß,  den  GrciferodcrGreif- 
korb,  das  in  Seilen  hängt  und  von  einem 


Alib.  I»9  II   lyo.  (irrifor. 

Drehkran  bewegt  vt'ird.  Das  Gefäß  besteht  aus 
2  oder  mehreren  Drehschaufeln,  die  sich  nach 
unten  aufklappen  oder  zu  einem  Gefäß  korb- 
artig schließen  lassen.  Das  Gefäß  hat  meist 
eine  halbzylindrische  Gestalt  mit  2  Schaufeln 
(Abb.  jS^u.  100)  oder,  seltener,  eine  halbkug- 
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Abb.  191.  Qttifhimcr. 

ligeForm  mit  3  odei  4  Schaufeln  (Abb.  IQl). 

In  aufgeklapptem,  also  f^cöffnetctn  Ziistaiui 
wird  d£u>  OefäB  bis  auf  den  Boden  gesenkt, 
alsdann  ^;eschlossen,  wobei  die  Schaufeln  den 
lioclen  ahjj;rabt'ii  und  zwischen  sich  aufnrlimni, 
und  gehoben.  Die  Entleerung  erfolgt  dann  durch 
öffnen  der  Schaufeln.  Alle  diese  Bewcjju  11^^11 
werden  von  dem  Kranführer  gesteuert. 

Die  V'or^fiiTC  dieses  Syst  cmslietjcn  indor«jrolk*n 
Einfachheit,  der  grolkn  hordcrticie  und  der  ge- 
ringen F'latzbeanspruchung  des  Greifers  (enge 
Baugruben).  I  )n;j:c!Ten  ist  dieOrahkraft  nur  klein, 
denn  es  können  von  üben  keine  Druckkräfte  auf 
den  Greifer  ausgefibt  werden.  Die  Schneidkanten 
sind  beim  Eindringen  in  den  Bmicn  nur  ilurcli 
das  Gewicht  belastet;  durch  schnelles  Senken 
und  scharfes  Aufsetzen  kann  eine  größere  Wir- 
kung erzielt  werden,  jedoch  treten  bd  zu  starkem 


Stoß  leicht  Beschädigungen  ein.  In  hartem  Boden 
ist  die  Grabwirkung  sehr  gering,  durch  Zusatz- 
gewichte kann  sie  verbessert  werden,  dann  wächst 
aberwieder  dasHubgcvi  icht.  In  durchwachsenem 
Boden  setzen  sich  leicht  teste  Bestandteilezwischen 
die  Schaufeln  und  verhindern  den  vollen  Schluß, 
so  daß  der  gehobene  Beiden  wieder  ausfließt. 
Im  allgemeinen  ist  daher  der  Greifbagger  nur 
fQr  leichten  und  losen  Boden  geeignet,  aber 
auch  für  Steine  verwendbar. 

2.  B  a  u  a  r  t  d  e  r  G  r  e  i  f  e  r.  Die  halbzylindrischen 
Gefäße  haben  2  Drehschaufeln  von  Viertelkreis- 
form. Der  Drehpunkt  liegt  bei  älteren  Bauarten 
(.^bb.  189)  innen,  bei  neueren  meist  außen 
(Abb.  194).  Im  letzteren  Falle  greifen  die  Schau* 
fein  weiter  und  brauchen  weniger  tief  einzu- 
dringen, um  volle  Füllungen  zu  erzielen.  Die 
Grabkanten  werden  mit  Stahlschnciden  ver- 
sehen, bei  ungleichmäßigem  und  festem  Boden 
außerdem  noch  mit  Zähnen,  die  beim  Schließen 
ineinandergreifen  und /.wischengekiemmte Stücke 
zermalmen.  Wenn  nur  Steine  gef&rdert  werden 
sollen,  srt/t  man  den  Tireifkorb  rechenatlii;  aus 
starken  Stäben  zusammen,  zwischen  denen  mit- 
gehobener Sand  wieder  ausfließt. 

Halbkuglige  Gefäße  erhalten  in  der  Regel 
i  Drehschaufeln,  infolge  der  spitzen  1  orm 
graben  sie  besser,  die  Bewegungseinrichtungen 
sind  aber  verwickelter;  sie  finden  nur  selten 
.Anwendung. 

Nach  der  Art,  wie  die  (ireifer  geöffnet  und 
geschlossen  werden,  unterscheidet  man  Zwei- 
kettengreifer und  I  inkettengreifcr.  .Ms 
Zugorgane  kommen  zwar  heute  nur  Drahtseile 
in  Betiracht,  jedoch  befinden  sich  im  Oreifer- 
i^estell  selbst  meist  Ketten,  so  daß  diese 
Be/xichungswcisc  noch  berechtigt  ist. 
<^  Zweikettengreifer.  Vom  Greifer  laufen 


2  Seile  zu 


|8llfll«lt| 


Ischfefektneii.  ^ 


Abb.  192  B.  K%  Prlniniamnclwr  '/.w^Mffttngteiler. 


der  Hubwinde,  von  denen  jeweilig 
eines  trägt,  die  Oftnungs-  oder  tnt- 
leerungskette  und  die  Schließ-  oder 
Tragkette,  je  nadidem  der  Greifer 
geöffnet  oder  geschlossen  ist.  Bei 
den  Priestman  nschen  Greifern 
(Abb.  192  u.  193)  greift  die  Öff- 
nuni^^kette  ^1  an  ein  in  dem  Gestell 
R  verschicbbarw's  Querstück  Q  an, 
zieht  dieses  nadi  oben  und  öffnet 
durch  die  Hebel die  Schaufeln  5. 
Die  andere,  auf  der  Trommel  7  be- 
festigte Kette  kf  dreht  beim  An- 
holen die  fest  im  Cu>tell  i^elai^erte 
Welle  W;  dadurch  wickeln  sich  die 
Hiffsketten  k  auf  und  holen  das 
Querstück  Q  nach  unten,  so  daß 
sich  der  Greifer  schließt.  Durch 
die  verschieden  grolkn  Tromnicl- 
halbmesser  wjrd  eine  Obersetzung 
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bezweckt,  so  daß  größere  Schließkräfte  ent- 
stehen, als  durch  das  Zugseil  unmittelbar 
ausgeübt  wonion  könnten. 

Das  j^loiclu-  Ziel  wird  hei  andern  Rauartt-n 
durch  Kollenzüge  erreicht,  wie  z.  B.  bei  dem 
jagerschen  Greifer  (Abb.  1 94  -  1 06).  Hier  hängt 


I  bewegt   werden,    f''^  kommen   meist   2  Seil- 
j  trommeln  zur  Anwendung,  die  aut  gemeinsamer 
I  Achse  nebeneinander  sitzen,  und  eine  gegen- 
sei(i<:c  Drehung  ermöglichen. 

öj  f:inkettengreifer.  Hier  hängt  der 
1  Greifer  nur  an  einem  Seil  (bzw.  Doppelseil), 
ih<^  nucli  nur  eine  XX'inde- 
tronimel  erfordert;  es  kann 
daher  jeder  beliebt^  Kran  be- 
inil/t  Nx  crdcn.  Die  Ht-w  t'(riin.t;cn 
zum  Offnen  und  Schlielkn 
werden  hierdurch  Mittel  erzielt, 
die  im  Greifer  liegen  und  nur 
in  den  äiiRersten  Sfolhinf^cn  in 
Wirksamkeit  Uctcu,  u.zw.  durtli 
Anstoßen  an  einen  Anschlag 
beim  Offnen  und  durch  Auf- 
setzen auf  den  Boden  beim 
Schließen.  Von  den  sehr  man- 
nigfachen Anordnungen  ist  in 
Abb.  197  und  198  ein  viel- 
verwendeter Greifer  von  Hone 
darf^rstellt,  wie  er  von  J.  I'o h  I  i  g 
in  Köln  gebaut  wird.  Die  Be- 
wegung der  Schaufeln  erfolgt 
durch  die  Stangen  s  und  den 


Abb.  IM'IM.  Jiccnctacr  Zwdkctteagre  fcr. 


Abbk  m  u.  IflS.  Einketiemgreifer. 


das  in  dem  Oreiferrahmen  c  verschiebbare  | 
Querstück  a  in  mehret  cn  !?nllen  an  der  (*>ffntini;s-  ' 
kette;  durch  Verschieben  dieses  Querstückes  beim  , 
Anholen  oder  Nachlassen  der  Kette  öffnen  | 
oder  schließen  sich  die  Schaufeln  S  mit  Hilfe 
der  Lenker  A.  Das  Querstück  ist  künstlich  | 
belastet,  um  die  Schaufeln  Ober  die  natQrliche  ( 
5>chwerpunktslage  hinaus  öffnen  zu  können,  i 

Die  Hubwinden  der  Zweikettengreifer  ver- 
langen eine  besondere  Anordnung,  denn  es 
müssen  2  Seile  aufgewickelt  und  gegeneinander 


Oleitklotz  G,  der  in  dem  Rahmen  /^verschielv 
hnr  ist.  Das  Kransci!  läuft  über  2  Rollcn- 
blöcke,  von  denen  der  untere  R  ebenfalls 
verschiebbar  ist  und  mit  dem  Gleitklotz  O 
uckiippelt  werden  kann.  Wird  der  (jreifrr 
in  geöffnetem  Zustand  auf  den  Boden  gesetzt 
und  das  Kranseil  weiter  nachgelassen,  so 
sinkt  der  untere  Jvollenbloek  R  in  seine 
tiefste  Lage  und  kuppelt  sich  selbsttätig  mit 
dem  Gleitblodc  O.  Beim  Anziehen  wird  dieser 
mi^enommen,  bis  die  Schaufein  geschk)ssen 
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sind.  Um  zu  öffncii,  wird  die  Kupplung  durch 
den  Hebel  H  gelöst,  dann  sinkt  der  Oldt- 

block  O  nach  unten.  Dies  geschieht  in  der 
Rc^cl  diiich  eine  am  Kranau<i!ef^er  aufgehängte 
(jlockc  C,  die  beim  Hochziehen  den  Hebel  durch- 
läßt, beim  Senken  aber  umklappt.  Damit  das 
Offnen  stoßfrei  erfolgt>  wird  eine  Ölbremse 
eingebaut. 

Einkettengreifer  lassen  sich,  im  Gegensatz 

7\\    den  Zweikettengreifern,    nicht    in  jeder 
beliebigen  Höhe  öffnen  und  schließen,  bei  [ 
Baggerarbeiten  kann  es  vorkommen,  daß  der  | 

Greifer  sich  an  Oet^enständen  festbeißt,  die  er  ' 
nicht  zu  heben  vermag.   Der  Kranführer  ist  ; 
dann  nicht  in  der  Lage,  wieder  zu  öffnen,  um 
freizukommen.  Besonders  schwierig  wird  dies,  \ 
wenn  unter  Wasser  gearbeitet  wird.  Ferner  | 
ist  die  Ausschütthöhe  immer  die  gleiche,  so  | 
daß  der  Inhalt  unter  Umständen  hoch  gestürzt 
«■erdfii  muß.   Z\xeikettens:^reifer  sind  tteshalb 
zweckmäßiger,  bie  erfurdern  aber  eine  besondere 
Windenanordnung. 

3.  OröBe,  Leistung  und  Verwendung.  Die 
Greifer  sind  ihrer  Bauart  nach  schver;  sie  wiegen 
fast  ebensoviel,  als  dem  Fördergc wicht  entspricht. 
Zu  dein  Hubgewiclit  kc  inunea  nocn  die  Abreinkräfte 
beim  Anziehen,  so  dal!  die  Tragkraft  des  Kraus 
reichlich  bemessen  s<in  rnuR  \\\s  dicM-in  Grunde 
macht  man  die  (lieifer  nicht  zu  K^oH,  in  der  Regel 
nicht  über  1  Fassungsraum;  die  Tragkraft  des 
Kraus  wird  hierbei  bis  zu  8  /  gewählt,  tinige  An- 
fSiixxi  über  Zweikettengrdfer  enthält  die  Zahlcn- 
lafel  6. 

Die  Zahl  der  Füllungen  kann  bei  Hubhöhen  bis 
6  m  bis  auf  50  in  der  Stunde  gesteigert  werden. 
Vii'.If  Füllunj^fn  sind  natürlicli  tnir  in  sehrweidicni 

oder  f^est  luitteteni  l'i>dcn  erreichbar. 

.Ms  Krane  ueitltn  faliihnre  Drehsclieibetikraiie  mit 
Dampl-  oder  elektriscliem  Antrieb  benutzt.  An  Be- 
dienung sind  bei  Dampfbetrieb  1  Maschinist  und 
1  Heizer  erfonleriich,  bei  elektrischem  Betrieb  genügt 
ein  Mann. 

Infotee  der  geringen  Leistungen  ist  der  Betrieb 
teuer.  Greifbagger  kommen  daher  für  größere  Ausv- 
hubarbeiten  nicTn  in  Fra|^'e  nnd  anch  sdiist  nur  da, 
wo  es  sieh  um  ^nilie  Forderhohen  oder  eiua-  Baii- 
grubt-n  handelt. 

Literatur:  Handb.  d.  intj.-Wi**enschalten,  IV.  Teil, 
Die  Baumaschinen,  1.  Band,  3.  Aufl.  IQ  10.  1.  Kap. 
Baggermaschinen  von  M.  Weihe.  —  Löffelbagger 
und  Fördermittel  beim  Panamakaiial.  Engineering. 
1910,  I.  S.  238.  ~  H.  Hermanns^  Einiges  über 


deutsche  Löfftlbagger.   Dinglers  pol>techn.  Joura. 

1910,  s-fioo. 

Bahnachte  oder  Bahnmittdlinie  (centre  litte; 

axe  du  chcmin  de  fer;  asse  della  ferrovia)  wird 
jener  unuiiterbrocliene  l.inien/us.^  {genannt,  der 
die  geometrische  Mittellinie  einer  Hahnstrecke 
darstellt.  Die  R.  ist  bei  ein^leisit^er  fiahn  die 
Mittellinie  zwischen  den  beiden  i  ahrschienen, 
bei  zweigleisiger  Bahn  und  parallelen  Gleisen 
die  Mittellinie  zwischen  den  äußersten  Fahr- 
schienen u.  s.  f.  Bei  eingleisigen  Strecken  wird 
mitunter  in  den  Stationen  ein  sog.  Achsensprung 
angeordnet,  um  an  beiden  Stationsenden  j^n'rade 
Einfahrten  zu  erhallen.  Infolge  dieser  Anordnung 
springt  die  B.  auf  ein  Parallelgleis  Ober  (vgl. 
hierzu  die  Abb.  210  und  21 1  des  Artikels  Bahn- 
höfe). Wenn  bei  zwei-  oder  mehrgleisigen 
Strecken  stellenweise  die  parallele  Lage  der 
Qleise  verlassen  werden  muß,  so  kann  auch 
hiereine  Mittellinie  als  K.  angenommen  werden, 
besser  ist  es  aber,  mittels  Achsen^prungsdieAchse 
eines  der  Hauptgleise  für  diesen  Teil  der  Strecke 
zur  R.  zu  machen.  .<\uf  die  B.  beziehen  sich 
die  Angaben  des  Längenprofits  einer  Bahnlinie 
und  hat  auch  die  JMessung  der  Bahnlänge  (s.  d.) 
stets  in  der  B.  zu  erfolgen. 

Bahn&rzte  (medeäns  agries  de  l'admini' 
stration)  wurden  von  den  Bahnverwaitungen 
schon  triihzeiti«^  und  lange  bevor  denselben 
durch  sozialpolitische  Gesetze  Leistungen  für 
die  erkrankten  Bediensteten  auferlegt  wurden, 
in  richtiger  Erkenntnis  des  hohen  Wertes, 
den  eine  geordnete  Gesundheitspflege  des 
Personales  für  die  Wirtschaftlichkeit  des  Be- 
triebs hat,  bestellt. 

Seit  Inkrafttreten  der  so/ialpolitischcn  (lesctze 
einerseits  und  der  Steigerung  des  Verkehrs 
anderseits  erfuhr  die  Zahl  der  BahnSrzte  bei 
den  Bahnverwaitungen  aller  Kulturstaaten  eine 
erhebliche  Vermehrung,  so  daß  z.  B.  gegen- 
wärtig in  Deutschland  rund  4000,  in  Osterreidi 
(Staats  und  Privatbahnen)  1500  BahnArzte an- 
gestellt sind. 

Die  Obliegenheiten  der  Bahnftrzte  bestehen, 
wenn  ihnen,  was  größtenteils  der  Fall  ist, 
gleichzeitig  seitens  der  bei  den  einzelnen  Bahn- 


7  aide  II  1,1  fei  (r 

Greifbagger  von  Menck  &  Hambrock,  Altona  (Zweikettengreifer). 


h'asiincniniii  des  Onifers  


Ocwkht  des  Greifers,  vollwandig,  mit  gUitter  Stahlschneide 

Ausladung  des  Dampl  krans  

Gewicht  des  votlstündigen  Greifbaj,'gcrs  mit  fahrbarem 

Dampfkran  

Tägliche  Leistung  (10  Sld.)  in  weichem  Boden: 

hei  6  m  HubnOne  unseflhr  .  
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Verwaltungen  erricIüLton  Betriebskrankenkassen  I 
auch  die  Krankcnbcliandlung  übertragen  wird,  i 
einerseits  in  der  Behandlunfr  erloranlder  Be-  I 
diensteter  und  deren  Anpeliöri^ior,  anderseits  in 
der  Feststellung  des  üesundheitszustandes  aller  j 
Aufnahmswerber.derBeschaffenheitihrerSinnes-  | 
Organe  (Hör-,  Seh-  und  Farbenunterscheidunf^s-  i 
vermögen)  der  regelmäßigen  Überprüfung  der  [ 
Bediensteten  hinsichtlich  der  Fortdauer  ihres  i 
allgemeinen  Gesundheifs/usfandes  sowohl,  als 
auch  der  vorgeschriebenen  Beschaffenheit  ihrer 
Sinnesorgane,  der  Untere  eisungder  Bediensteten 
in  der  ersten  Hilfeleistung  nach  Unglücksföllen,  i 
der  l'beruaehnn>^  des  Zustandes  der  Rettunf;s- 
apparate,  der  Erstattung  regelmäßiger  Monats- 
und  Jahresberkhte  zur  Bearbeitung  der  vor-  { 
geschriebenenKrankenstafistik.derl  'herwachung 
der  hygienischen  Verhältnisse  in  allen  bahn-  i 
eigenen  Gebäuden  (Bahnhöfe,  WerIcstStten,  Heiz-  I 
häuser  etc.)  u.  s.  \v,,  der  Mit\i'irkunp  hei  den  ' 
Maßnahmen  gegen  die  Eiinschleppung  von 
Epidemien,  der  Erstattung  von  Qiitachtleil  in 
Haftpflicht-,  Pensions-  und  Un^llangelegen- 
heiten  etc. 

Zur  Besorgung  des  bahnärztlichen  Dienstes 
werden  Stationsorte,  in  denen  derart  viele  Be- 
dienstete wohnen,  daß  mehrere  Bahnär/te  an- 
gestellt werden  müssen,  m  mehrere,  geographisch 
genau  abgegrenzte  bahnärzdiche  Bezirice  ein- 
(Xeteilt  (territoriale  Einteilung  des  bahnärztürhcn 
Dienstes)  innerhalb  welcher  die  betreffenden 
Bahnirzte  den  l>ahnarztlichen  Dienst  in  dem 
früher  heschriehem-n  Umfange  zu  versehen 
haben.  Längs  der  Strecke  werden  die  bahn- 
ärztliciten  Bezirke  in  der  Weise  gebildet,  daß 
je  einem  Bahnar/tr  eine  L^cwissf  An/alil  von 
Streckenkilometern,  samt  den  innerhalb  der- 
selben gelegenen  Stationen,  Wärterhäusern 
etc.  mit  der  IMaBgabe  zugewicsei  wird,  auch  allen  | 
in  einer  gewissen  PntfernnnR  vom  Bahnkörper 
wohnhaften  Bediensteten  und  deren  Angehöri- 
gen ärztliche  Behandlung  angedeihen  zu  lassen. 

In  größeren  und  solchen  Stationsorten,  in 
denen  die  Bediensteten,  sei  es  durch  das  Bestehen  i 
von  Personaihiusem,  sei  es  durch  die  Bevor-  { 
ZUgung  gewisser,  in  der  Nähe  der  Bahnhöfe, 
Werkstätten  etc  gelegenen  Stadtteile,  dicht, 
befsammen  wohnen,  st56t  die  Einteilung  des 
bahnärztlichen  Dienstes  auf  keine  besonderen 
Schwierigkeiten.  | 

Lings  der  Strecke  gestaltet  sich  hingegen  ' 
die  Einteilung  des  bahnärztlichen  Dienstes  zu-  j 
weilen  deshalb  schwieriger,  weil  sie  haupt-  ' 
sächlich  von  dem  Kuilurzustande  der  betreffenden 
Gegend  abhängig  ist  In  dichter  bevölkerten, 
mit  einem  regen  Zui^sverkehr  ausi»estatfeten 
Gegenden  können  die  bahnärztlichen  Bezirke 
in  der  Regel  wegen  der  zahlreich  zur  Ver- 


fügung stehenden  .Ar/te  uiul  der  tjrößeren 
Anzahl  der  Bediensteten  kleiner  gehalten,  daher 
wenige  km  lang  sein.  Bei  Fehlen  der  vor- 
erwähnten Redinfjungen,  also  in  wenipcr  kulti- 
vierten Gegenden,  erreicht  aber  die  Ausdehnung 
einzelner  bahnSrztlicher  Bezirke  zuweilen  eine 
Länge  von  50  km. 

Die  Bahnärzte  werden  in  der  Regel  ver- 
pflichtet, innerhalb  der  ihnen  zugewiesenen 
Bezirke  oder  in  unmittelbarer  Nähe  derselben 
7\\  wohnen,  ferner  entweder  in  von  der  Rahn- 
verwaltung  beigestellten  Räumen  oder  in  ihrer 
eigenen  Wohnung  regelmäßige  Sprechstunden 
für  die  Bedienst^en  der  Bahnvcrwaltung  ab- 
zuhalten. 

Nebst  den  eigentlichen  »Bahnirzten«  sind 

bei  den  Dire'^tin-t'n  der  größeren  Rahnver- 
waltungsbezirke  Vertrauensärzte  bestellt,  die 
größtenteils  den  Diensttitel  „Chefarzt"  fahren. 

Sie  haben  in  der  Regel  .NnUscharakter.  Zu 
ihren  Obliegenheiten  gehört  die  Uberprüfung 
'der  von  den  Bahnlrzten  in  Haftpflidit-  ui^ 

Unfallsangelegenheiten  etc.  erstatteten  Out- 
achten, bzw.  die  Abfassimg  von  Obergiitachten, 
ferner  die  Äußerung  über  die  Qualifikation 
der  Bewerber  um  bahnArztliche  Stellen,  die 
Überwachung  der  niensfesatisühuncc  derRahn- 
ärzte,  die  Überwachung  des  Zustandes  der 
Rettungsapparate  und  der  eisen  bahnhygienischen 
Verhältnisse  im  betreffenden  Direktionsbezirke, 
die  Abfassung  der  Krankheitsstatistik,  die  Über- 
wachung der  Medikamentenverschrelbungen 
durch  die  Bahnärzte  clc. 

Endlich  bestehen  auch  in  jenen  Ministerien,  in 
denen  d!eAnq:cle<;enheiten  des  Eisenbahnwesens 
bcliandclt  wertien,  Sanitätsdepartements  mit 
einem  Arzte  an  der  Spitze,  zur  Erledigung 
der  Agenden  der  obersten  Überwachung  und 
Leitung  des  Lisenbahnsanitätsdienstes  inner- 
halb df-s  hi-trf)"ffTi<)rii  Staatsf^ehietes. 

L)ie  Hahnai/te  widmen  sich  gewöhnlicli  nicht 
ausschließlich  dem  ßahndienste  und  sind 
^größtenteils  mittels  ciy^cner,  seitens  beider 
Vertragsteile  kurzfristig  kündbarer  Verträge 
angestellt 

Die  Entlohnung  der  Rahnär/te  erfolgt,  in- 
soweit ihre  kassenärztliche  Tätigkeit  in  Betracht 
kommt,  aus  Krankenkassamitteln  u.  zw.  größten- 
teils nach  der  Kopfzahl  der  ihnen  zupew  iesenen 
Krankenkassamitglieder,  unter  Berücksichtigung 
des  Standes,  des  Wohnortes  etc.  derselben. 
Die  Vornahme  operativer  Eingriffe  und  sonstige 
atil'erordentlichc  l.cistnnpjen  während  der  Kran- 
kenbehandkmg  werden  gewuhniich  nach  be- 
stimmten Sätzen  besonders  vergütet 

Die  Entlohnuntj  für  die  l5csorj^ung  der 
Agenden  des  administrativen  fcisenbahnsanitäts- 
dienstes  erfolgt  aus  Betriebsmitteln  und  ist 
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entweder  bei  der  Entlohnung  für  die  kurative 
Tatigkeft  der  BahnSrzte  durch  perzetitudle  Zu- 

schl"i<^e  ans  Retriehsmitleln  inbegriffen  nder 
erfoißt  durch  ge>oiu1(.'tte  fal!%vei!?e  Bezaliluug. 

Auf  den  österreichischL-n  Staalsbaluien 
wurde  der  baiin-  und  kassenärztliche  Dienst 
im  Jahre  1910  von  1002  B.  (gegen  859  im 
Jahre  1909)  versehen,  und  bezogen  von  diesen 
333  ein  Honorar  unter  MO  K,  3Q8  ein  Hono- 
rar von  600  1000  K  und  273  ein  Honorar 
von  1600  K  und  darüber  (Höclistbetrag  5000  K). 
Die  Kosten  des  tnlinarztiicheii  Dienstes  be- 
trugen für  ein  Krankenkassamilglied  rund  8  K. 

Bei  den  österr.  Staatsbahnen  wurde  schon 
gegen  Knde  des  vorigen  Jahrhunderts  jenen 
Bahnärzten,  die  ein  Jahreshonorar  von 
1600  K  und  dnrühcr  he7o<T(*n,  die  Auf- 
nahme in  den  Pensionsfonds  zugestanden, 
tm  Jahre  1909  wurde  auch  BahnSrzten  mit 
einem  jahresgehalte  \on  600  bi'=;  1600  K  ilie 
Pensionsversicherung  ermöglicht,  und  haben 
derzeit  etwa  ^/^  Anspruch  auf  Altersversorgung. 

['ei  den  preußisch-hessischen  Staats- 
bahnen waren  im  jähre  1909  2560  B.  be- 
stellt, deren  Bezüge  sich  auf  2,192.400  M.  be- 
Kefen.  Die  Vergütung  der  ß.  betrug  fOr  den 
Kopf  rund  13  00  M.  (lOnS:  12-90  M).  Nohen 
den  B.  sind  besondere  Augen-  und  Ohren- 
ärzte bestellt,  die  die  hahnseitig  für  notwendig 
erachtete  Untersuchunt;  dt-r  Ikdicu'^lden  auf 
das  Seil-  und  Hörvcrmugcn  in  allen  jenen 
f Sllen  vornehmen,  in  denen  die  bahnarztlidie 
Untersuchung  nicht  ausreicht.  Diesen  Ärzten 
wurden  im  Jahre  1909  41.553  M.  (1908: 
38.461  M.)  gezahlt.  Bei  Erkrankung  eines 
B.  bezieht  die-^ct,  wenn  die  Erkrankung 
länger  als  6  Wochen  bis  zu  6  .Monaten 
dauert,  seine  vertragsniäUigcn  Vergütungen 
weiter  und  werden  die  Kosten  der  Stellver- 
trctnn:_r  von  der  Verwaltung  übernommen. 

Anspruch  auf  Altersversorgung  haben  die  B. 
bei  den  deutschen  Bahnen  zumeist  nicht. 

In  Italien  ist  das  Dienstverhältnis  der  Bi. 
durch  (icsetz  V.T.Juli  1007  (mit  Abänderungen 
v.  25.  Juni  1909),  wie  fulgt,  geregelt: 

iJas  von  der  ücncraldirektion  abhängi>»e  ärztliche 
Pen>onal  wird  den  einzelnen  üetriebsdirektionen 
zugeteilt,  um  den  Beirieb  in  gesundheitlicher  Hin- 
sicht zu  überwachen,  är/tliclien  Rat  zu  erteilen  und 
die  gesundheitliche  Taugliclikeit  des  Personals  ge- 
rn.ill  den  in  dem  Spezialrcßlement  aufgestellten  Vor- 
ij^liiitten  zu  prüfen  und  beaufsichtigen. 

Dil  !'n ,  ;  k  ir/ii  .  die  praktischen  Ärzte,  die 
Spezialisten  und  die  Hüfs.ir/te  hah>en  keine  Be- 
amteneigenscliaft.  Die  l  tiiom\ung  der  Bezirksärzte 
erfolgt  durch  besondere  Ausschüsse  für  jede  Bezirk»- 
dircMion,  die,  wie  fol^ft,  ztisammengeselzt  sind: 
aus  dem  Vorsitzenden  der  Bezirksdirektion,  aus 
dem  Vorsitzenden  der  Gesundheitsabteilung,  aus 
(vci  Professoren  der  klinischen  und  chirurgischen 


Abteilung  der  im  Oilo  oder  in  der  Nähe  befind- 
lichen UnivLrstiäl,  die  \  i ir/UL;s* ti ,e  aus  den  prak- 
tischen Ärzten  ^ew.ilil'  «L-rtlt  ti.  un  f  aus  dem  Pro- 
Niiwiakirzte  ,ini  Sit/f  dei"  Be/irk'-direktn >ii. 

Für  die  Arzte,  die  aut  den  Bahnstrecken  ihre 
T.itigkeit  auszuüben  haben,  besteht  die  Entschädi- 
gung für  ihre  Verrichtungen  in  der  Gewährung 
einer  Freikarte  auf  bestimmten  Strecken,  außer  den 
Fahrpreisermäßigungen,  die  für  Beamte  und  deren 
Familien  vorgesehen  sind,  sofern  nicht  auRerordent- 
liche  Anforderunj^cn,  die  in  Eisenbahnknotenpunkten 
oJer  in  Fiebergegctidi  n  an  die  ärzdiche  Tätigkeit 
,>:eslcllt  werden,  die  ( jL-wiihniiiR  einir  besonderen 
angemessenen  Entschädigung  erheischen. 

Ärzten,  die  ihre  Tätigkeit  mindestens  10  Jahre 
hindurch  in  anerkennenswerter  Weise  ausgeübt 
haben  und  dann  an»  dem  Dienste  scheiden,  kann 
dit  iTcikirtc  und  die  weitere  oben>  erwfthnte  Fahr- 
be^i  tistigung  noch  für  einen  Hingeren  Zeitraum 
tuu  h  den  Bestimmungen  des  Regicmenls  bebosen 
werden. 

Die  Ernennung,  die  Anstellungsbedingungcn.  die 
Anitsenthetiung  und  Entlassung,  die  V'erpflictitungen 
und  die  etwaigen  Entschädigungen  iHr  diu  .4rzte, 
Hilfsärzte  und  -  Spezialisten,  werden  durch  ein  be- 
sonderes Reglement  geordnet  (mit  MinisterialerlaB 
vom  20.  Juni  1<X19). 

Die  mittleren  Kosten  des  ärztlichen  Dienstes 
jedes  Bezirks   beh-ugen    170  L.  im  Jahre 

1908  09  und  sind  für  1909 '10  auf  25t  1.. 
gesti^en.  Im  Jahre  191Ü  waren  1916  B. 
(28  Hitfsirzte,  89  Spezialisten,  159  Bezirks- 
ärzte in  Städten  und  1  f)  1  o  B.  auf  der  Strecke) 
zur  Versehung  des  bahnärztlichen  Dienstes 
bestellt,  wozu  noch  209  Bedienstete  im  Zentral- 
sanilätsdienst  komincn  Die  Oesanitkosten 
des  Sanitätsdienstes  stellten  sich  auf  rund 
1,1 00.600  L. 

In  der  Schweiz  wurde  von  der  »Kranken- 
und  Hilfskas''f  Jt-r  ■^t.indim-n  Arln-ittT  der 
Schweizerischen  Bundesbahnen"  im  Jahre  1910 
für  ärztliche  Honorare  34.406  Fr.  gezahlt 

In  Frankreich  bestehen  auf  den  Linien 
der  (Ktb.ilin  schon  seit  dem  Jahre  1849  B. 
und  ist  dci/eit  der  bahnärztliche  Dienst  in 
etwa  200  Bezirke  eingeteilt.  Die  B.  unter- 
stehen einem  Chefar/t  iiiul  ti;ihen  die  Unter- 
suchung der  Aufnahnisbewerl>er,  die  Behand- 
lung der  erkrankten  Bediensteten,  die  kosten- 
hisi'  Impfung  der  Ancfesteütcn  und  ihrer  An- 
gehörigen u.  s.  w.  vorzunehmen.  Ebenso 
.obliegt  ihnen  die  bakteriologische  und  mikro- 
biologische Untersuchung  der  Ti  ink^asser  der 
Stationen,  Wohn-  und  Wärterhäuser  u.  s.  w. 
Auch  haben  sie  auf  die  Bediensteten  zwecks 
Einschränkung  des  Alkoholgenu^--es  belehren»! 
einzuwirken.  Im  Jahre  1909  bezahlte  die  fran- 
zösische Ostbahn  den  B.  161.402  Fr,,  die 
Paris-Lyon-.Mediterrancc,  ini  Jahr  1910  für 
ärztliche  Behandlung  und  Beistellung  der 
Arzneien  740.000  Fr.  und  die  französischen 
Staatsbahnen  für  Ärzte,  Spitalskosten,  Arzneien 
U.S.W.  im  Jahre  190Q  152.752  Fr. 
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Balmartcn,  Bahnsyst 

Bahnarten,  Bahnsysteme.  Nach  Art  der 
ÜbertraKiiiiK  der  Zugkräfte  und  der  Anordnung 
des  Gleises  unterscheidet  man : 

1.  Reil)un«i^haIinoii  (Aciliäsionsbahnen,)  s.  d. 
2.  Bahnen  mit  mittlerer  Keibungsschiene  (ürci- 
schienenbahnen,)  s.  d.  3.  Gemischte  Reibungs- 
und Zalmbahtu  n.  4.  Reine  Zabnbahnen  s.  d. 
5.  Seilbahnen  s.  d. 

In  allen  Fällen  hat  man  a)  Standbahnen, 
wobei  der  Schwerpunkt  der  Fahr^ciif^c  nhcrhnlh 
des  Gleises  liegt,  b)  Hänge-  oder  Schwebebatinen, 
s.  d.,  t»ei  denen  der  Schwerpunkt  der  Fahr- 
zeuge unterhalb  des  Gleises  oder  des  dieses  er- 
setzenden Drahtseiles  li^. 

Die  Gleise  können  eine  oder  mehrere  Schienen 
erhalten,  man  unterscheidet  daher 

«»)  einschienige  s.d.;  ^)  zweischienit^e;  y)  drei- 
scliicnii;c  [Halmen  s.  d.  Am  meisten  verbreitet 
ist  die  ZM  ei  schien  ige  Bahn.  Je  nach  der  Zahl 
der  auf  dem  Bahnkörper  nebeneinander  an- 
geordneten (jleisc  unterscheidet  man  eingleisige 
zweigleisige,  auch  mehrgleisige  Bahnen. 

Die  Spurweite  der  zweischienigen  Bahnen 
hat  verschiedene  Grüßen;  hiernach  bat  man: 

1.  Regel-  oder  Vollspurbahnen  S=  1*435 1». 

2.  I'.reitspurbahncn  s.  d.  S>  1-435 iW.  3, Schmal- 
spurbahnen s.d.  S<Cl'435iii. 

Nach  der  Große  des  Verkehrs,  der  Fahr- 
geschwindigkeit und  der  hiervon  abhängigen 
Betriebseinrichtungen  hat  man; 

A.  Haupt-  oder  Vollbahncii  ,  B.  Neben-  und 
Kleinbahnen. 

Im  städtiselicn  Verkehr  aufierdem 

a)  Stralieiibalinen;  b)  Hoch-  und  Untergrund- 
bahnen; c)  Stufenbahnen, 

Als  Zugkräfte  dienen:  Lokomotiven,  I  rieb- 
wagen, auch  stellende  Maschinen,  mit  Dampf, 
Gas,  Benzin,  Preßluft  und  Elektrizität  betrieben; 
atirh  die  Schwerkraft  und  tierische  Kräfte  werden 
verwendet.  Für  die  Erhaltung  der  Gleich- 
gewichtslage der  Wagen  bei  einschtetiigen 
Bahnen  sind  auch  elektri-,ch  anr;eti  iehene  Kreisel 
(Gyroskope)  in  Vorschlag  gebracht  s.  a.  hin- 
scbienige  Kreiselbahnen.  Zur  Verminderung 
der  Reibung  hat  man  Flüssigkeiten  gebraucht 
und  mit  den  sog.  Gleitbahnen  s.  d.  Versuche 
gemacht. 

je  nach  ilem  Eigentflmer  oder  der  betriebs- 
fiilirendcn  Verwaltung  unterscliefdct  man :  Staats- 
baiinen  s.  d.,  Militärbahnen  (Strategische  Bahnen) 
s.  d.,  Kreisbahnen,  s.  d.,  städtische  Bahnen  s.  d., 
Privatbahnen  (Ber|rwerksbahnen,  Industrie- 
bahnen) s.  d.  Dolezalek. 

Bahnaufriclit»  Bahnbewachung,  Bahndienst, 
Sfi cckendienst  (pi  niiaiient  way  inspection,  super- 
vision  qf  raüway;  surveiiiaace  de  ia  wie;  sor- 
vagtmata  delia  Httf,  die  Überwachung  der 
Bahn  zur  Skherung  des  Zugverkehrs,  zur  Ab- 

Enxjrklapidir  des  EiwntiatiiiwEiienSr  2.  AuH. 
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wehr  von  bahnpolizeilichen  Übertretungen  und 
Eingriffen  in  das  Bahncigcntum.  zur  Beseiti- 
gung von  Fahrhindernissen  sowie  die  Be- 
'  dienung  der  Signal-  und  Blockeinriclitungen. 
I  .N\it  der  Balimiberwachung  ist  in  der  Regel 
die  Ausführung  kleiner  Bahnunterhaltungs- 
arbeiten verblinden.  Diese  l 'berwachung  wird 
meist  durch  hierzu  besonders  bestelltes  Per- 
sonal (Bahn-,  Schranken-,  Strecken-,  Weichen- 
itnd  Blnckw.irtcr)  ausfjeübt.  Auf  einiü;en 
Bahnen  ohne  Wegübergänge  in  Schienenhöhe, 
bei  Nebenbahnen  ohne  Wegschranken  und  auf 
manchen  ausländischen  Bahnen  werden  die 
Strecken  zuweilen  auch  durch  Arbeiter  der 
Bahnunterhaltungsrotten  untersucht 

Zu  den  Obli^enheiten  des  Bahnaufisichts- 
pcrsonales  zählen: 

1.  Das  recht/eitij;e  SchlicBen  und  Öffnen 
I  der  Wegeschranken,  die  Beleuchtung  der  Weg- 
'  Übergänge,  Offenhalten  der  Si)iirrinnen  daseüist, 
Abziehen  des  Staubes,  Besprengen  der  Uber- 
gänge, bei  Eisbildung  das  Bestreuen  mit  Salz, 
das  Retjcln  des  Oange';  der  Schranken,  Ab- 
.  leiten  des  Wassers  von  der  Bahnkrone. 
I     2.   Die   Untersuchung  der  Strecke  zur 
Prüfung  des  Bahnzusfandes  durcli  Re_uehiini^, 
hierbei  die  möglichste  Beseitigung  bctricbs- 
getahrlidier  IMängel  und  Hindemisse  und, 
I  wenn  dies  nicht  möglich,  die  Aussteckung  der 
vorgeschriebenen   Halte-   oder  Langsamfahr- 
'  Signale,  Abwehr  und  Anzeige  von  Eingriffen 
I  in  das  Bahneigentum  sowie  \  nn  bahnpolizei- 
'  liehen  Übertretungen   »nul  l'.aimtreveln,  Die 
Beobachtung  des  Bahnzustandes  uiuiaßt  ins- 
besondere die  Fretbaltung  der  ümgrenzung 
des  lichten  Raumes,  namentlich   der  Spttr- 
I  rinne,  ferner  die  Untersuchung  des  Gleises 
in  bezug  auf  Spurweite,  Ot>erhöhung,  etwaige 
I  Einsenkunijeii,   rrnslIielninL^cn,  \'er\vei furi^m, 
1  Schienenbrüche,  Fehlen  oder  Lockerung  der 
Schiencnbefestigtmgs-  und  Verbindungsmittel, 
die  Prüfung  des  baulichen  Zustandes  der  Bau- 
werke, der  Damm-  und  Einschnittböschungen, 
insbesondere  der  Felswände  gegen  Abrutschun- 
gen und  Abstürze,  die  Beobachtung  von  ein- 
tretendem  Hochwasser,  von  Fistreiben  und 
,  Eisstopfungen,  Wiidwassfrauschwcllungen  und 
I  endlich    auch    die    Erhaltung    der  Grund- 
eigentum'^^^cn/en  durch  regelmäßig  wieder- 
j  kehrende  Begehungen. 
I     3.  Die  Bedienung  sämtlicher  feststehenden 
Signale  mit  Laternen  und  der  Hlcckanlatien, 
I  die  Abgabe  von  regelmäßigen  Handsignalen 
I  mit  Scheiben,  Fahnen  und  Laternen,  Ab-  und 
I  Weitergabe   der   1  lör-   und   Handsignale  an 
benachbarte  Wärterposten  und  Arbeiterrotten, 
,  Auslegen  von  Knallsignalen  bei  außerordent- 
I  liehen  Fällen,  Bedienung  und  Beobachtung 
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der  elektrischen  Läutewerke,  Abgabe  von  Hilfs- 
signalen  mit  den  Zeichenj^berscbeibeh  dieser 

Läutewerke,  Annahme  des  von  den  Nnchbar- 
stationen  abgegebenen  üetahrsignales  (Ent- 
tanfen  von  Wagen,  alle  Züge  aufliaHen),  Ver- 
ständigung der  benacfibarten  Stationen  und 
Bahnwärter  durch  Telephon  über  besondere 
Ereignisse  (Bahnunierorechungen,  Stecken- 
bleiben von  Puhnx'erken  auf  Überwegen,  Zug- 
trennungen, Unfällen  ii.  s.  w.),  endlich  die 
Weiterj^abe  optischer  Signale  für  den  Zugverkehr. 

4.  Überwachung  des  Zugverkehrs  während 
der  Vorüberfahrt  mit  Be^ut;  auf  i!en  Zustand 
der  haiir/euge,  etwaiger  Unrcgelniäiiigkeiten 
im  Laufe  der  Zflge,  Beobachtung  der  Fahrt 
des  Zuf^e«?  auf  dem  richtigen  Olci«?  bei  7\vei- 
oder  mehrgleisigen  Strecken,  des  Vorhanden- 
seins der  Zugspitzen-  und  Zugschluflsignale, 
Bcobachtiitii;  weiterer  an  dem  Zu^  etwa  vor- 
handener oder  vom  Zugpersonal  gegebener 
Signale,  gegebenenfalls  Steifen  des  Zuges  und 
Decken  liegenbleibender  Züge. 

5.  Befördern  von  -  namentlich  den  Zugverkehr 
betreffenden  schriftlichen  Mitteilungen  zur 
Verständigung  der  Wärter  und  des  Arbeiler- 
personnls  auf  der  Strecke. 

6.  Ausführen  kleiner  Bahnunterhaltungs- 
arbeiten,  Überwachung  dieser  und  der  hierbei 
beschäftigten  Bahnarheiter,  Überwaelieri  des 
Verkehrs  der  handbewegten  Wagen,  Anzünden 
von  Einfahr-  und  Vorsignallaternen. 

7.  I'berwarhen  der  Telegraphen-,  Tclephon- 
und  Signalteitungen,  Beseitigen  entdeckter 
Mängel,  soweit  es  dem  Bahnwärter  mit  seinen 
Hilfsmitteln  möglich  ist. 

Bei  Entstehung  der  Eisenbahnen  war  in  den 
Ländern,  in  denen  Wc;;übergäa^c  in  Schienen- 
tlöhe regelmäßig  zugelassen  wurden,  aber  der 
Zu«r\'crkelir  und  die  ( ieseli\rindi{jkeit  gering, 
die  Zugfahrten  auf  die  iageszcit  beschränkt 
und  die  Bahnen  gegen  die  Umgebung  durch 
Einfriedungen  abgeschlown  waren,  eine  B. 
nur  in  geringem  iMaße  erforderlich.  Man  be- 
gnflgle  sich,  vor  Einschnitten,  Tunneln  «.  s.  w., 
wo  eine  freie  Übersicht  nicht  c^ew.ährleistet 
war,  ferner  an  den  Stationsenden  Wächter 
aufzustellen,  die  mit  Tafeln  an  Stangen  den 
ankommenden  Zögen  die  freie  Fahrt  anzu- 
zeigen hatten. 

Anders  wurde  es  bei  der  allgemeinen  Ein- 
führung der  Eisenbahneti  in  den  meisten 
Ländern  drs  eiirnpäi^ehcii  F'es!landes.  \'un 
wurden  zaiilrciehe  l  liei  kreu/.un;;eii  von  We^eii 
in  Schienenhöhe  die  Regel,  weil  die  Aufwcn- 
diinwn  für  ihre  schienenfreie  Führung  -  sehr 
zu  Unrecht  -  gescheut  wurden.  Dies  bedingte 
auch  bei  der  schon  größeren  2^hl  und  erheb« 
lieberen  Geschwindigkeit  der  ZQge  eine  Ver- 


ständigung zwischen  den  benachbarten  Sta- 
tionen und  das  Vormelden  der  Zflge  mittels 

optischer  Signale.  Diese  etwa  bis  zum  Jahre 
j  1830  mit  Lahnen  und  Laternen  gegebenen 
I  Handsignale  erforderten  zahlreiche  WSrter- 

posten,  die  /u<^!eieh  zur  Btxlienung  der  Weg- 
Übergänge  benutzt  wurden. 

Um  das  Jahr  1850  wurde  die  Signalgebung 
durch  Einführung  optischer  Streckensignale  an 
Masten  verbessert.  Die  Weitergabe  der  optischen 
Signale  erfordert  große  Aufmerksamkeit  der 
Wärter;  sie  ist  abhängig  von  der  Witterung 
I  (Nebel,  Schneetreilien)  und  daher  nicht  zuver- 
i  läßlich.  Sie  bedingt,  daß  jeder  Wärlerposten 
I  die  Signale  der  beiden  Nachbarposten  gut 
'  über-^ehen  kann.  Diese  Bedinf^iinj^  mußte  dazu 
führen,  daß  an  unübersichtlichen  Strecken 
zwischen  die  für  die  Schrankenbedienung  und 
Bahnüberwachung  erforderlichen  Posten  be- 
sondere Signalposten  eingeschaltet  wurden.  Die 
Folge  war  daher  eine  kostspielige  HSufung 
der  XXärtcrposten,  aber  vielfach  auch  eine 
Aufstellung  der  Signale  und  Wärterposten  an 
Stellen  -  namentlich  auf  Bergrücken,  in  den 
Tangentenschnittpunkten  der  Oeiadtn,  hoch 
über  und  fern  von  der  Balm  die  für  die 
Bedienung  der  Schtanken  und  die  .Ausübung 
des  Bahnaufsichtsdienstes  Erschwerungen  brach- 
ten und  ein  Eingreifen  des  Wärters  ztir  Ver- 
hütung von  Gefahren  auf  den  Überwegen 
unmAi^ich  machten.  Diese  Nachteile  der 
optischen  Sio^nale  veranlaBtcn,  daß  zunächst 
zur  gleichzeitigen  Verwendung  akustischer 
Signale,  nSmlich  zur  Einführung  der  Horn- 
si;4nale  <:eschritten  wurde.  Aber  auch  dieses 
V'erständigungsmittel  erwies  sich  als  unzu- 
reichend, zumal  die  Schallwcitc  der  Signal- 
hörner weit  geringer  als  die  Skhtwdte  der 
optischen  Sicinale  ist. 

Diese  Arten  des  Vormeldens  der  '/.ü^c  und 
das  damit  verbundene  Erfordernis  /ahlreicher 
Wärterposten  haben  es  verschuldet,  daß  viel- 
fach die  Wege  niciit  durch  Über-  oder  Unter- 
führungen über  oder  unter  der  Bahn  hinweg, 
seindern  in  Schienenhöhe,  das  Gleis  kretizend, 
geführt  worden  sind.  Um  Wegüber-  und  -Unter- 
führungen zu  vermeiden,  sind  die  Wege  hiuftg 
auch  da.  wo  die  schienenfreie  Uberkreuzung 
das  Naturgemäße  gewesen  wäre,  mit  kost- 
spieligen Rampen  oder  UmfOhrungen  zur 
Schienenhöhe  hinauf  oder  unübersichtlich  hinab 
(?rfiilirt  «orden.  Die  iiptisclie  Sif^na!gebung 
hat  lerner  dazu  geführt,  dali  zalitreiclie  Weg- 
übergänge, auch  solche  mit  starkem  Verkehr, 
nicht  unmittelbar  besetzt  wurden,  sondern  mit 
Fernzugschranken  bedient  wurden.  Auch 
späterhin  hat  das  Bestreben,  dem  Wärter  den 
Ausblick  auf  eine  mflglichst  weite  Bahnstrecke 
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zu  ermögliclien,  es  mit  sich  gebracht,  den 
Wärterp(»ten  nicht  an  dem  von  ihm  zu  be- 
dienenden Wegübergang  an/uortlnen. 

Erst  mit  der  Entwicklung  der  Elelctrizität 
und  Anwendung  des  eleldrnchen  Stromes  zur 
Telegraphie  und  zur  Bewegung  von  Glocken- 
läutewerken wurde  ein  allen  Anforderungen 
des  Betriebsdienstes  entsprechendes  Mittel  der 
Signalgebung  und  Verständigung  geschaffen. 
Nocli  vor  Pinfülinm^f  des  öffentlichen  Tele- 
graphenverkehrs  wurden  um   das  Jahr  184Q  | 
im  Bahnbetrieb  die  ersten  Störerschen  Zeiger-  I 
telegraphen  neben  den  optischen  Telegraphen 
eingeführt,  nachdem  schon  1 837  auf  der  Linie  . 
Washinfirton-Battimore  der  Morseschreibapparat  ] 
in  Gebrauch  f:;cnommen  war.  Rald  nach  Ein- 
führung der  Zcigertelegraphen    wurde  der 
MoFseschreibapparat  neben  dem  Zeigerapparat  I 
auch  im   europäischen  Bahnbetrieb   in  Be- 
nutzung genommen.   In  weiterem  f^ortschritt 
wurden  um  das  Jahr  1866  die  Läutewerks-  . 
linien,   System  Frischen,   mit  automatischem  | 
ZcichonLjebcr  und  Vorrichtung  zum  Telegra- 
phieren von  der  Strecke  aus  durch  fiinschal- 
tung  eines  Morseapparates  eingeführt.  Nunmehr 
wurden  die  optischen  Telesraplien  abgeschafft 
oder  nur  vereinzelt  noch  kürzere  Zeit  als 
Dccl(ungs-  und  Zuf^lgesl^le  beibehalten. 

r>ie  Zunahme  der  Zahl  und  Geschwindigkeit 
der  Züge,  die  iiäufige  Linlegung  von  Bedarfs- 
und Sonderzügen,  das  Bedürfnis,  die  Bahn- 
und  Sch ranken viarter  und  Arbelterrottcn  auf 
der  Strecke  zu  verständigen  untl  die  Stationen 
von  dem  Beginn  und  der  Beendi^^uny  von  Gleis- 
unterbrechungen zu  unterrichten,  hat  um  das  Jahr 
1 805  dazugcführt,  mit  der  Einführung',  \  on  Rahn- 
wärtor-  (Strecken-)  1  ernsprech Ii n i en  vorzu- 
gehen. Diese  haben  sich  besonders  auch  im 
X'crkehr  von  Kkin\ra<^cn  (Draisinen)  als  sehr 
wohltätig  erwiesen.  Mit  der  Einführung  der 
Streckenfemsprecher  entfiel  ferner  in  der 
Hauptsache  die  lästige  Verständigung  der 
Wärter  durch  Laufzettel  oder,  wie  es  zum 
Teil  Qbltch-  war,  durch  die  Bahnmeister  oder 
Bauaufseher  persönlich. 

Die  Einführung  der  elektrischen  Signal- 
geb ung  an  Stelle  der  optischen  hatte  eine 
vollständige  Umwälzung  der  Einrichtung  des 
Bahnaufsichtsdienstes  zur  Folge.  Die  Wärter- 
bezirke konnten   nun         unabhängig  vom 
Signaldienst  -  lediglich  unter  lierüdisidttigung 
der  Leistun^sfäliit^keit  eine>  Mannes  nament-  ' 
lieh  in  der  Streckenbegehung  und  der  Schran- 
kenbedienunf;  abj^e^rrenzt  werden.    Um  an  | 
Wegüberg.än^cn  nn"t  der  fjcringsten  Zahl  von 
Wärterposten  auszukommen,  wurde  unter  An-  i 
Wendung  zahlreicher  Zugschranken  oft  von 
DrahtzugMng^  bis  zu  1100  und  1300  m  die  j 
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Bedienung  mehrerer  -  ausnahmsweise  sogar 
bis  zu  fünf  —  Obergänge  vereinigt,  obgleidi 
die  Vereinigung  von  drei,  höchstens  vier  Uber- 
jungen  als  zulässige  Grenze  gelten  sollte. 
Hierbei  waren  die  Wegübergänge  vom  Wärter 
nicht  überall  gut,  vereinzelt  gar  nicht  zu  über- 
blicken. Nach  der  für  das  Deutsche  Reich 
geltenden  Eisenbahn-Bau-  und -Betriebsordnung 
vom  4.  Novenilier  1Q04  müSMn  Zugschranken 
vom  Standorte  des  Wärters  aus  übersehen 
werden  können  und  sind,  wenn  der  Standort 
mehr  als  50  m  entfernt  ist,  nur  hei  Über- 
L^tlngen  mit  schwächerem  Verkehr  zulässig. 
In  anderen  Staaten  ist  in  den  Vorschriften  nicht 
besonders  bestimmt,  daß  die  Zuf^schranken 
vom  Standpunkte  des  WJlrlers  aus  /u  über- 
sehen sein  müssen.  Oberhaupt  ist  zu  berück- 
sichtigen, daß  allgemein  bd  dichtem  Nd>el, 
Schneetreiben  und  bei  Nacht  der  Überblick 
ohnehin  nicht  möglich  ist.  Als  erheblicher  Nach- 
teil der  Zugschranken  kommt  weiter  in  Be- 
tracht, daß  der  Wärter  nicht  in  der  Lage  ist, 
jederzeit,  namentlich  liei  besonderen  Vorfällen 

-  Steckenbleiben  oder  Niederbrechen  eines 
Fuhrwerkes,  Durchbrechen  der  Schranke  u.s,w. 

—  an  der  weit  ab^elej^;enen  l'herfahrt  per- 
sönlich einzugreifen  und  einem  der  Überfahrt 
sich  nflhernden  Zuge  rechtzeitig  du  Haltesignal 
zu  geben.  So  bleiben  die  schicnpngleichen 
Übergänge  allgemein  und  insbesondere  noch 
die  auf  größeren  Abstand  bedienten  Überwege 

in  ti;esteigertem  Maße  infolge  des  ncu/eitlichen 
Schnellverkehrs  mit  Kraftwagen  und  Kraft- 
rädern -  für  die  i3ahnbewachung  ein  Übel  und 
eine  Sorge,  auch  wegen  der  Begünstigung 
\on  Sch neovenveh impfen,  Vereisunp^en,  h'rost- 
hebungen,  Stitiaglüchern,  bcluenenbi üclien,  be- 
schleunigten Verschleißes  der  Bettung  und  des 
Oberbaues  sowie  der  f-rschwerung  der  Glds- 
untcrhaltung  und  -Überwachung. 

Soweit  es  die  Bedienung  der  meist  sehr 
zahlreichen  -  bei  den  neueren  Hauptbahnen 
nahezu  vermiedenen  -  schienengleichen  Weg- 
flberglnge  gestattete,  sind  mit  dar  Einfflhrung 
der  elektriscJien  Signalgebung  zahlreiche  WTirter- 
posten  eingezogen  worden.  Hierdurch  ergab 
sich  ein  bedeutender  wirtschaftlicher  Erfolg. 
Solche  Posteneinziehung  wurde  vielfach  auch 
bei  Waklwegfibcrgängen  durch  Abschluß  auf 
lange  ZJeitdauer  und  bei  unbedeutenden  I  lur-  . 
wegQbergängen  durch  Abschluß  mit  Bedienung 
nur  nach  Bedarf  am  Tage  (durch  .Ant^ehnrit^e 
des  Inhabers  des  ehemaligen  Wärterhauses) 
ermöglicht  Zahlreiche  Flurwegfibergänge  wur- 
den ferner  in  der  Nachtzeit  "^esperrt,  so  daß 
sie  nur  am  Tage  zu  bedienen  waren.  Bei 
inanchen  Bahnen  bestehen  auch  gesdilossene 
Ober^g^  die  von  den  wegberechtigten 
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ürundeigentümern  geöffnet  und  geschlossen 
werden.  Da  aber  diese  Personen  von  Zug- 

verspätnnijen,  Fnhrpbnündenin_e;cn,  Finlegung 
von  Bedarfs-  und  Sonderzügen  u.  s.  w.  keine 
Kenntnis  haben,  so  kann  eine  solche  Anordnung 
nur  in  fihcrsit  hlliclien,  cinpIcisiEen  Strecken 
mit  geringerer  Zahl  und  Geschwindigkeit  der 
Züge  fflr  zulissig  erachtet  werden. 

Seit  zwei  Jahrzehnten  sind  die  Bahnverwal- 
tungen  aus  Eraägungen  der  Sicherheit  und 
Wirtschaftlichkeit  mehr  und  mehr  damit  vor- 
gegangen, die  lästigen,  schienengleichen  Weg- 
übcrgänge  durch  Herstellung  von  Wcp;unftr 
und  -Überführungen  und  Längswegen,  durcli 
Erwerb  des  oft  geringfügigen  Grundeigen- 
tums, für  das  der  Übergang  dient,  durch  Ab- 
findung der  Wegberechtigten  und  Anlage  neuer 
Wege  zu  beseitigen,  für  diese  Maßnahmen 
sprachen  die  stetige  Steigerung  der  Zahl  und 
der  Geschwindigkeit  der  Züge  und  die  Zu- 
nahme des  Straßenverlcehrs,  insbesondere  des 
neuzeitlichen  Schncllverkelus,  woiiurch  sich 
die  Belästigungen  und  Gefährdungen  beider 
Verlcehre  stetig  mehrten  und  es  auch  erfor- 
derlich wurde,  den  Schranken-  und  Strecken- 
überwarhifn«isdieiist  auf  den  Hnnptünicn  zu 
trennen.  l)a/.u  trat  in  w  iifviliaitlichcr  Hinsicht 
die  fortschreitende  Ein-Lhrankung  der  Dienst- 
zeit rinof'^cit'S,  die  ErhöhünL;  der  Be/üiic, 
Pensionen,  Witwen-  und  Waisengelder  und 
sonstigen  sozialen  Vorteile  fflr  die  Wärter 
anderseits.  Die  ^Ich  sonacli  ergebende  Stei- 
gerung des  Personalaufwaiidcs  im  Verein  mit 
dem  Vorteile  der  Erhöhung  der  Verkehrs- 
sicherheit lassen  auf  verkehrsreichen  Linien 
die  allmähliche  Beseitigung  der  schienengleichen 
Übergänge  als  erstretoiswertes  Ziel  erscheinen. 
Dieses  Bestreben  hat  sich  daher  schon  bei 
einer  größeren  Zahl  von  Bahnverwaltungcn 
Oehung  vcrschalU,  ebenso  wie  die  Trennung 
des  Schrankendienstes  vom  Bahnhewachungs- 
dienst,  die  hauptsächlich  eine  Folge  der 
Beseitigung  der  Wegübergänge  ist.  Diese 
Trennung  bietet  besonders  dann  wirtschaft- 
liche VorzÜLH ,  \Tfnn  die  Znlil  der  täglichen 
Streckenuntersuchungen,  von  denen  in  der 
deutschen  Eisenbahn-Bau-und  -Betriebsordnung 
vom  4.  November  l^'HI  fiu  Hauptbahnen 
drei  und  für  Strecken  mit  germgerctn  Ver- 
kehr zwei  vorgeschrieben  sind,  tunlich  vermin- 
dert und,  wenn  der  Hin-  oder  Rückweg  bei 
der  Strecken betiehnnfi  vom  Wärter  mit  einem 
geeignet  gelegenen  /.u<:e  zurückgelegt  wird. 

Den  gehäuften,  den  Wärter  ermüdenden  und 
seine  Aufmerksamkeit  ah^vtumptcnden  Balin- 
begehungen  ist  kein  Wert  beizumessen.  .Man 
ist  daher  hiervon  mehr  und  mehr  ab- 
gekommen. Wenn  früher  -  Hin-  und  Rück- 


'  weg  für  sich  gerechnet       die  Bahn  zehn-, 
I  ja,  zwölfmal  ti^ngen  worden  ist,  so  hatte 
dies  damals  wcnijj^tcn^  keine  besonderen  Aus- 
gaben zur  Folge,  weil  diese  zaliireichen  Be- 
I  gehungen  von  den  in  kurzen  RaumabstSnden 
sich  folgenden  Schrankenx^-.irfcrpo^tcn  zwischen 
den  Zugpausen  erledigt  werden  konnten.  Bei 
einwandfreiem  Rahnzustand  und  zu  Zeiten 
'  normaler  Witterun<^  besteht   unter  den  ge- 
änderten Verhältnissen  kein  Anlaß,  für  häufige 
Regehungen  erhebliche  Kosten  aufzuwenden. 
Die  Zahl  der  regelmäßt<:en  Streckenbegehungen 
'  w  ird  abtzestuft  nach  dem  .Malie  der  Ik-deutung, 
die  ihnen    für  die  einzelnen   Strecken  zu- 
kommt, sie   ist   ferner   abhängig   von  den 
bauiicficn    und    betrieblichen  Verhältnissen, 
insbesondere  dem  Grade  der  Sicherheit  gegen 
gefährdende  bauliche  Schäden,  von  der  Ge- 
schwindip;keit,  Stärke  und  Zahl  der  Züfje.  In 
den  Fachkreisen  wird  auf  Hauplbalmen  mit 
günstigen  Geländeverhältnissen,  Geschwindig- 
keiten bis  zu  75  /im  in  der  Stunde  und  mäßigem 
Verkehr  eine  zweimalige,  bei  Bahnen  mit  Ge- 
schwindigkeiten bis  zu  50  km  in  der  Stunde 
eine  einmalige  Begehung  innerhalb  24  Stunden, 
;  bei  ( JCM  liwindigkeiten  bis  zti  20  km  eine  Be- 
gehung in  längeren  Zwischenräumen  für  aus- 
reichend erachtet;  wo  eine  längere  nächtliche 
Betriebsruhe   besteht,    ist    ferner  bei  mehr 
als  einmaligen  Begehungen  eine  Verminderung 
um  eine  (nachtliche)  zulissig.  Darfiber  hinaus 
ist  aber  Vorsorge  zu  treffen,  daß  bei  Ein- 
tritt von  Naturereignissen  -  auBergewöhn- 
lichen   Wlndstfirmen    und  Niederschlügen, 
Wolkenbrüchen     und  Oberschwemnum^en, 
durch  die  das  Umstürzen  von  Bäumen  und 
Tele};raphenstangen,    Oberfluten  und  Unter- 
spülen  des  Bahndammes,  das  Erlöschen  der 
Vor-  und  Finfahrsignale  zu  befürchten  sind 
--  sofort  aulierordentliche  Streckenhegehungen 
und     unter    Umständen     ständige  Über- 
wachungen   an    den    besonders  gefährdeten 
Stellen,  eingenciUet  werden.    Eine  häufigere 
Shwkoiuntersuchung  kann  auch  -  im  Winter 
I  bei  Schneetreiben,  zu  Beginn  des  Frühjahres, 
I  wenn  infoige  wechselnder  Nässe  und  Frost- 
I  Wirkung  Frosthebungen  zu  befürchten  sind, 
'  und  bei  trockener  Witterung  wegen  der  Gefahr 
I  des  Entstehens  von  Wald-  und  Moorbränden 
I  durch  den  Funkenflug  veranlaßt  werden. 
I      Den  namentlich  der  Verhütung  von  Bahn- 
I  freveln  dienenden  nächtlichen  Begehungen 
I  «  ird  vielfach  ein  unbegründet  hoher  Wert  bei- 
I  gelegt  Es  trifft  allerdings  zu,  daß  Bahnfrevler 
zur  Vonnlm  e  ihrer  .Anschläge  vnrzujisweise 
die  Natlit  walilen  werden,  weil  sie  sich  vor 
einer  Beobachtung  bei  Anlage  des  Fahrhinder- 
nisses in  der  Nacht  für  gesicherter  halten  und 
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(  das  Lokoniotivpersonal  in  der  Dunkel- 
lieii  die  Unfahrbarkcit  meist  erst  zu  spät,  bei 
unmittelbarer  Annäherung  an  das  Hindernis 
wahrnehmen  kann.  Die  I  hcl tater  wissen  aber, 
7umnl  sicli  unter  ihnen  nicht  selten  bestrafte 
oder  entlassene  Bahnbedienstele  befinden,  zur 
VerObung  der  Untat,  die  meist  nur  kurzen 
Zeitaufwand  erfordert,  die  Stunden  zwischen 
zwei  Bahnbegehungen  gut  zu  wälilen,  so  dali 
mit  den  regelmäßiji^n  Bahnbegchungen  die 
Untat  nur  selten  reclit/eitii;  verliiiulert  vttMileii 
wird.  Dort,  wo  Schienen  und  Scljwdlen  zu 
GIcisumbauten  Aber  die  Strecke  verteilt  sind, 
empfiehlt  es  sich,  bis  zu  deren  Einbauen  oder 
Abfahren  eine  hcs^ondere  Sireckenbewachung 
anzuordnen.  Ein  i\\anj;el  der  nächtlichen  Be- 
gehungen ist  es,  daß  manche  Schäden,  wie 
Schienenbrüche,  Schraubenlockerungen  u.  dgl., 
in  der  Dunkelheit  sich  dem  Auge  entziehen. 
!m  ganzen  kann  den  nächtlichen  Begehungen 
kein  vorzu^sveciser  Wert  zukommen.  Das 
gleiche  gilt  von  der  Forderung  einer  I^gehung 
der  Strecke  vor  dem  ersten  Zuge  nach  der 
nächtlichen  Betriebspause. 

Auf  zweigleisigen  Bahnen  ist  es  nicht  zweck- 
mäßig, bei  jeder  Streckenunter»uchung  beide 
Gleise  für  sich  zu  begehen.  Es  genügt,  bei 
den  Begehungen  die  Richtung  des  Strecken- 
ganges zu  wechseln  und  jedesmal  dem  Gleis 
entgegen  der  Fahrrichtung  die  besondere  Auf» 
merksamkeit  zuzuwenden. 

Für  die  Zahl  der  Wartcipusien  ist  neben 
der  Anzahl  der  täglichen  Streckenbegehungen 
aueli  der  Umfanir  der  Streckenuntersuehung 
und  die  Frage  bestimmend,  inwieweit  die  mit 
dem  Schrankendienst  nicht  befaßten  Strecken- 
wärter zu  den  Hahnunterhaltungsarbeiten  heran- 
gezogen werden.  Die  Frage,  ob  dieses  Per- 
sonal unter  Beschränkung  der  Oberwachungs- 
strecke  zu  den  Bahnunterhaltunt;«.arbeitcn 
herangezogen  oder  unter  angemessener  Aus- 
dehnung der  Strecken  hiervon  tunlichst  ent- 
bunden werden  soll,  ist  in  erster  Linie  eine 
wirtschaftliche.  Ihre  Reantwortun.j:  hängt  da- 
von ab,  ob  es  sich  um  eine  Hauptbahn  ersten 
oder  zweiten  Ranges,  um  eine  Neben-  oder 
Kkinbalm  handelt,  ob  die  Strecke  viele,  we- 
nige oder  keine  mit  Schranken  versehene 
WegQbergängc  besitzt,  ob  die  B.  flberwiegend 
durch  ständiges  oder  durch  tageweis  entlf)lintes 
Personal  erfolgt  Dem  Überwachungspcrsonal 
fällt  in  erster  Linie  die  Aufgabe  zu,  vorge- 
fundene betriebsKcfähr liehe  .Mängel  möglichst 
selbst  oder  unter  Hinzuziehung  von  Kotten- 
arbeitern zu  beheben.  Daneben  wird  das 
C'bcrwachungspcrsonal  in  der  durch  diesen 
Dienst  nicht  beanspruchten  Zeit  zur  Aus- 
führung kleinerer  Bahnunterlialtungsarbeiten 


\crwendet  werden.     Darüber  hinausgehend 
aber,  lediglich  zu  l  'nterhaltungsnrheiten,  das 
Wärterpersonal  /u  \erniehren,  ist  namentlich 
auf  Hauptbahnen  durchaus  unwirtschaftlich. 
Der  einzelne  Wartet    kann  außer  gewissen, 
[  nicht  an  jedem  läge  und  zu  jeder  Zeit  er- 
I  forderlichen  kleinen  Arbeiten  im  allgemeinai 
i  keine  nützlichen  t 'nterhaltunp:sarbeiten  leisten, 
I  weil  für  diese   meistens   mehrere  Arbeiter 
(  erforderlich  sind  und  der  Wärter  bei  den  Be- 
gehuni^en   keine   schweren  Geräte  tnit  sich 
\  führen  kann.  Es  wird  daher  in  der  Aufsichts- 
strecke in  der  Regel  an  nfitzlicher  Beschäfti- 
gung fehlen,  zumal   für  einen  etat.smäßigen 
Wärter,  den  man  nicht  recht  außerhalb  seiner 
Strecke  oder  in  der  Arbeiterrotte  beschäftigen 
j  kann.  Die  Arbeit  des  Wärters  ist  auch  meist 
von  {jeriiipetTi  \X'ert.  weil  sie  ohne  Aufsicht 
ausgetührt  wird  und  weil  die  Leistung  eines 
1  einzelnen  am  Gleis  Arbeitenden,  durch  die  zu 
seiner  Sicherheit  gleichzeitirr  erforderliche  Rcnb- 
j  achtung  des  Zugverkehrs  sehr  herabgedrückt 
I  wird.  Diekldnerenllnterhaltungsarbeiten werden 
daher  wirtschaftlicher,  sachtjemäßer  und  ohne 
I  Gefährdungen  durch  sog.  fliegende  Rotten 
i  von  Arbeitern  oder  Arbeiterinnen  unter  der 
kundigen  und  sichernden  Aufsicht  eines  Vor- 
arbeiters (Rottenführers)  erledigt. 
I     Zur  Verminderung  des  Aufwandes  für  die 
Bahnbewachung  empfiehlt  sich  net>en  einem 
I  einwandfreien  Bahnzustand  und  einem  starken 
1  Oberbau  auf  guter  Bettung,  der  auch  den 
I  sich  stets  steigernden  Beanspruchungen  noch 
gewachsen  ist,  neben  der  Beschränkung  der 
I  täglichen  Streckenbegciiungcn  und  der  l  est- 
I  Setzung  der  Zahl  des  Oberwachungspersonals 
lediglicfi  nach  dein  iTfordernis  der  B.  auch 
die  Trennung  des  Ü  berwachungsdienstes 
vom  Schrankendienst    Diese  Trennung 
beider    Dienste   ist  geboten,   wenn   die  zur 
I  Schrankenbedienung    erforderlichen  Wärler- 
I  posten  w-egen  großen  Abstandes  oder  dichten 
Zugverkehrs  ebenso  wie  die  Block-  und  Dreh- 
hrückenwärter  nicht  mehr  in  der  Lage  sind, 
die  Streckenuntersucliungcii   jederzeit  sicher 
und  ohne  Vernachlässigung  des  vtnanken- 
dienstes  zu  erledigen.  Sie  kann  sicli  aber  auch 
sonst  empfehlen,  wenn  geeignete  Züge  für  die 
I  Benutzung  zum  Hhi-  und  Rückwege  zur  Ver- 
I  fügung  stehen.  Die  Trennung  ist  insbesondere 
dort  von  Vorteil,  wo  sich  zwischen  i^osten 
mit  Schrankendienst  ein  oder  mehrere  ohne 
Schranken  befinden,  die  daher  die  BeLH-hunj^^cn 
der  ganzen  Strecke  zwischen  zwei  Stationen 
Qbernehmen  können. 

Die  Entbindung  des  Schrankenwärters  von 
der  Streckenbegehung  bietet  mannigfache  V'or- 
'  teile.  Durch  die  stete  .Anwesenheit  am  Posten 
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ist  er  jederzeit  in  der  Lage,  Vorkommnisse 
auf  den  Übergängen,  wie  Steckenbleiben  oder 
Niederbrechen  eines  Fuhrwerks  sofort  zu  be- 
merken und  durcli  rechtzeitiges  Eingreifen 
oder  Anhalten  des  Zuges  die  Gefahr  abzuwenden. 
Die  stet«  Anwesenheit  des  Schrsnkenwtrters 
am  Posten  oder  doch  im  Bereich  des  Fern- 
sprecherklinf^elwerkes  crmot^Iicht  es  ihm,  die 
benachbarten  Statiuncn  und  Schrankenwärter 
von  der  Wahrnehmung  betriebsgefährlicher 
Vorf!;ani^c  sofort  durch  den  Fernsprecher  zu 
unterrichten  und  in  jedem  Augenblick  die  Wärter 
und  durch  diese  eine  etwa  in  der  Nahe  befindliche 
Arheiterrottc  von  der  Ein!ep:iinp;  von  Bedarfs- 
zügen oder  von  außergewöhnlichen  Ereignissen 
zu  verständigen  und  zu  den  gebotenen  Unter* 
suchungen  der  Strecke  und  sonstii^en  Maß- 
nahmen zu  veranlassen.  Ein  weiterer  Vorteil 
liegt  in  der  Möglichkeit,  zu  dem  körperlich 
nicht  anstrengenden  Schrankendienst  ältere, 
dem  Strecken-  und  Unterhai  tu  ngsdicnst  nicht 
mehr  gewachseiicWärter  und  Bahnuntcrhaltungs- 
arbeiter  sowie  Unfallrentner  zu  verwenden 
und  die  tägliche  Dienst/cit  im  Schranken- 
dienst —  ausgenommen  auf  den  Linien  mit 
sehr  dichter  Zugfolge  ~  auf  das  Höchstmaß 
von  14-  15  Stunden  im  Ta^e  fest/usef/en. 
Bei  solchen  Maßnahmen  kann  auf  Strecken 
mit  zahlreichen  WegQl)ergingen  und  zu  deren 
Bcdienuns^  bonütijjjten  Wärterposten  auch  eine 
an  sich  nicht  gebotene  Diensttrennung  wirt- 
schaftlich sein- 

Vm  einer  Übermüdung  der  Strecken- 
wart er  vorzubeugen,  ist  bei  den  Begehungen 
an  j;eei^neter  Stelle  -  in  der  Bude  eines 
Schrankenwärters  oder  in  einer  Station 
eine  Frühstiuks-  oder  Mittagspause,  letztere 
möglichst  im  eigenen  Wartcrliause,  vorzusehen 
und,  sofern  die  Begehungsstrecke  mehr  als 
einen  Station^ahstnnd  unifaRl,  /wischen  die 
Begehung  der  leilsirecken  (Stationsabstände) 
eine  Zugbenutzung  zu  legen.  Bei  Sturm,  Wind 
mit  Regen  und  Schneegestöber  wird  es  Jc-m 
Wärter  zu  überlassen  sein,  die  Wege  in  um- 
gekehrter fticfatung  mit  dem  Winde  zmück- 
zulegcn.  wofür  von  vornherein  ein  zweiter 
Plan  der  Streckenbegehungen  aufzustellen  ist. 
Zuweilen  kann  im  Winter  durch  Kürzung  der 
strecken  oder  Übertragung  «ner  der  täglichen 
Slrrckcnluiictumgen  an  einen  verfifüjrten  Ar- 
beiter tur  den  Wärter  Diensterleiehieriiii^  und 
für  einzelne  der  ständigen  Arbeiter,  für  die  es 
im  Winter  meist  an  Arbeit  fehlt,  Beschäftigung 
geschaffen  werden.  Üaüurcli  «ird  vermieden, 
daß  bei  Bemessung  der  Länge  der  Aufsichts- 
streeken  auf  die  größere  Ar;-;lreni;inij;  bei  den 
Ikgehungen  während  der  Zeit  der  Schnec- 
älle  Rficksicht  genommen  werden  muß. 


'     Zur  Vermeidunji  imnnfiL(er  Wege  und  7iir 
Vergrößerung  der  Aufsicht  ist  es  zweckmäßig, 
dem  Stredcenwirter  Wohnung  an  der  Bahn, 
j  tunlieh  in  der  Mitte  der  von  zwei  StatioRen 
begrenzten  Aufsichtsstrecke  anzuweisen. 

Die  Ausdehnung  der  von  einem  Strecken- 
wärter in  einer  Dienstschicht  Innerhalb  24 
Stunden  zurückzulegenden  Wege  ist  je  nach 
den  klimatischen  und  baulichen  Verhältnissen 
der  Strecke  -  rauhe  Steinschlagbettung,  ein- 
oder  zweigleisige  Bahn,  steile  Felswände  und 
Lehnen,  üüte  des  Oberbaues  u.  s.  w.  -  zu 
bestimmen,  soll  jedoch  15  -  20^  nicht  über- 
;  steigen.    Kann  bei  der    Finteihmg  der  Be- 
.  gehungsstrecken  die  Dienstschicht  eines  Wärters 
I  (einfacher  Posten)  oder  zweier  Wärter  (Doppel- 
■  posten)  nicht  voll  ausf^enutzf  werden,  so  ist 
j  es  wirtschaftlich,  an  Stelle  eines  Doppelpostens 
I  einen  einfadi  besetzten  Posten  vorzusehen 
'  und  eine  der  täglichen  Streckenbegehungen 
I       ohne  Unterhaltungsarbeit       einem  ver- 
!  eidigten  Arbeiter  zu  übertragen.  Dies  trifft  bei 
dreimaliger  Streckenuntersuchung    am  Tage 
und   snnst   erforderlichem  Doppelposten  bei 
einer  Aufsichtsstrecke  zwischen  ö,  5  und  y  km, 
für  einen   aufzustellenden  einfachen  Posten 
etwa  bis  7ti  5  /{m  Streckenlänge  zu.  Fs  ist  an- 
I  zustreben  kurze  Strecken  mit  einer  angrenzen- 
den zu  vereinigen,  so  daß  die  Länge  der  Anf- 
I  Sichtsstrecke  annTdiernd   0  km    umfaßt.  Der 
i  etatsmäßige  Wärter  hat  dann  die  Strecke  zwei- 
I  mal  am  Tage  zu  untersuchen  und  hierbei  die 
:  kleineren  Unterhaltungsarbeiten  vorzunehmen, 
während  die  dritte  einfache  Untersuchung  des 
'  Bahnzustandes  von  einem  in  der  übrigen  Ar- 
beitszeit in  der  Rotte  verwemieten,  \  ereidigten 
Arbeiter  voll/njren  wird.  DieM'  Bej^fhunj^  kann 
von  dem  Arbeiter  oder  auch  RoUenfüiirer  bei 
'  dem  Gang  zu  und  von  der  Arbeit  oder  auch 
zwischen  dieser  erledigt  werden. 

Die  Überwachung  der  Streckenbegehungen 
geschieht  bei  vereinigtem  Dienst  durch  das 
jXustraj^en  und  Aufstecken  der  mit  Nummern 
I  versehenen  sog.  Wärterkontrolltafcin  an 
den  beiden  Grenzen  der  Anfsichtsstrecke  ent- 
weder nach  dem  Verfahren  des  Verbleibens 
der  Tafeln  in  der  Aufsichtsstrecke  oder  des 
I  Durchlaufes  der  Tafeln  durch  mehrere  Wärter- 
I  strecken,  bei  dem  jjctrenntcn,  stets  einen  oder 
mehrere  Stationsabstände  tniifassenden  Dienst 
iiage};en  durch  die  Staiiuncn,  bei  denen  der 
I  Streckenwärter  Antritt  und  Beendigung  ieder 
Begehun<;  in  eni  Kuntmllbuch  einzutragen  hat. 
i  Eine  weitere  Überwachung  kann  dadurch  ge- 
I  schaffen  werden,  daß  sich  der  Wärter  bei  der 
Station  durd'  Arn  ufcn  mittels  des  Fernsprechers 
\on  einer  auf  der  Strecke  befindlichen  Tele- 
i  phonbude  aus  zu  melden  hat  und  zu  be- 
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stimmten  Zeiten  auf  seinem  Posten  von  der 
Station  angerufen  wird  (Probeatiruf). 

Im  Schrankendienste  hat  sich  die  Heran- 
ziehung der  Farn  ilienangehöri^jcn  (Frauen 
und  iöchter)  -  unter  eigener  Verantwort- 
lichkeit -  fiberall  gttf  bevihrt  Die  weib- 
i  chen  Bediensteten  zeichnen  sich  vielfach  durch 
Gewissenhaftigkeit,  i^ünktlichkeit,  Zuverlässig- 
keit und  NOchtemheit  vor  den  Männern  aus. 

Die  7ulas'^un(I  der  weiblichen  Familirnan^e- 
hörigen  erleichtert  die  Diensteinteilung  wesent- 
lich; sie  IlBt  sich  wirtschaftlicher  durchfuhren 
und  gestattet  eine  Verringening  der  Ablösewärter. 
Die  Entlohnung  des  Familienangehörigen  für 
dieSchrankenbedienungliefert  einen  erwünschten 
Zuschuß  zum  Haushalt  der  Wärterfamilie,  erhöht 
mit  dem  jTcstcivicrten  Interesse  deren  Ztifrteden- 
heit  und  macht  solche  Hosten  begehrenswert. 
Voraussetzungen  für  die  Dienstflbertra^ng  an 
Angehörige  sind  rironjähri<^keit,  körperliclie 
und  geistige  tignung,  Kenntnis  der  Dienst- 
und sonstigen  einschtflgigen  Vorschriften,  die 
Vereidigung  und  Gewähr,  daß  der  Dienst 
nicht  durch  die  häuslichen  Geschäfte  nach- 
teilig beeintrSchtigt  -vM.  Vom  Bewachungs- 
und Signaldienst  bleiben  die  Schranken- 
wärterinnen bei  den  meisten  bahnen  ausge- 
schlossen; doch  haben  die  Verwaltungen,  die 
Frauen  im  Blockdienst  verwenden,  auch  hier- 
mit i^iinsticre  Erfahninj^en  gemacht.  Zu  den 
Sireckenbegehungen  »erden  weibliche  Be- 
dienstete nirgend  herangezogen.  Ihre  Dienst- 
7.c\\  w  ird  auf  Strecken  mit  sehr  starkem  Ver- 
kehr nicht  über  8  Stunden,  bei  geringem  Ver- 
Icehr  bis  zu  15  Stunden  ausgedehnt  Viele 
Verwaltungen  schließen  die  Frauen  grund- 
sätzlich vom  Nachtdienst  aus,  was  die  Dienst- 
einteitun^  sehr  erschwert.  Dort,  wo  die  Frauen 
seit  Jalir/elinten  auch  Nachtdienst  tun,  hat  dies 
zu  keinen  Anständen  Veranlassung  gegeben. 
Bedingung  ist  nur,  wie  Oberhaupt  für  den 
Sclirankeiuiienst  der  Frauen,  daß  das  Wärter- 
haus >ich  in  unmittelbarer  N.ihe  des  Postens 
befindet.  Manche  Verwallungeii  schließen  die 
Frauen  vom  Dienste  an  besonders  verkehrs- 
reichen StraHenübergängen  jfus,  weil  sie  die 
Frauen  für  eine  tatkräftige  Handhabung  der 
Bahnpolizei  nicht  geeignet  halten.  Diese  An- 
schauung: isf  -^'^cr  bestritten.  Ochotenenfalls,  wie 
stets  bei  Eintritt  auikrgewöhnlicher  Ereignisse, 
hat  der  Wärter  den  Dienst  zu  fibemehmen. 

Wie  es  nicht  wirt^cliaftlicli  ist,  das  ständige 
Bahnüberwachungspcrsonal  nach  dem  Erforder- 
nis besonders  ungünstiger  Witterungsverhält- 
nisse (Schneewehen  u.  dgl.)  zu  bemessen,  eben- 
sowenig empfiehlt  es  sich,  lia^  Personal  nach 
gewissen  vorübergeliendeii  ungünsiigen  Ver- 
hältnissen zu  bestimmen,  wie  Lawinengefahr, 


'  Wasseranschwclhingen,  fiberlastetcn  Wejrflber- 
I  gangen    bei    Festen,    Rennen,  Jahrniärklen 
u.  dgl.  Hier  sind  \  ielmelir  nur  von  Fall  zu 
I  Fall  vorübergehend  Maßnahmen  zu  treffen. 

Wenn  der  Bahnzustand  besondere  (Jber- 
j  wachung  erfordert,  wie  z.  E  in  den  ersten  Zeiten 
einer  neuen  Strecke  in  ungünstigem,  wass^r- 
I  durchzogenem,  lehmigem  und  lettigem  Gelände, 
1  so  ist  es  meist  wirtschaftlicher,  zur  Festigung 
'  des  Rahnkörpers  erheblichere  Aufwendungen 
zu  machen. 

Frfiher  war  vielfadi  vorgesdirleben,  daß  der 
Wärter  bei  der  Vorüberfahrt  des  Zuges  seinen 
Standort  rechts  vom  Zuge  zu  nehmen  hat. 
Hierbei  mußte  der  Wärter  je  nach  der  Zug- 
richtung das  Gleis  oder  die  Gleise  über- 
schreiten, was  zu  l'nfätlen  tjefülirt  hat.  Diese 
Vorschrift  besteht  daher  wohl  bei  keiner  Bahn 
mehr.  Um  das  Überschreiten  der  Gleise  auch 
für  den  Schrankcm  lr^lPt  -'v.  vermeiden,  werden 
als   Schranken    gekuppelte  Schlagschrankcn 
verwendet,  die  von  der  Seite  dö  Wärlcr- 
,  hauses  aus  bedient  werden.  Es  hat  sich  jetzt 
I  der  Wärter  im  vereinigten*  und  ausschließlichen 
,  Schranicendienst  sowie  im  Signal-  (Block-) 
j  Dienst  an  dem  ihm  von  seinem  Voi  lieset/ten 
I  bezeichneten  Platz  so  aufzustellen,  daß  ihn 
die  Lokomotivmannschaft  auf  tunlichst  große 
Entfernung  wahrnehmen  und  er  selbst  den 
Zuti   nins];hchst   lan^^  beobachten  kann.  Die 
Streckenwärter  haben  in  der  Regel  keinen  be- 
stimmten, während  des  Zugsverkehrs  einzu- 
!  nehmenden  Standpunkt,  sie  haben  aber  dem 
vorüberfahrenden  Zug  und  dessen  Mannschaft 
die  Aufmerksamkeit  zuzuwenden  und  sich 
hierbei  so  aufzustellen,  daß  sie  von  dieser 
wahrgenommen  werden  können. 
Die  Diensteinteilung  hat  sich  nach  den 
'  verschiedenen  erörterten  Gesichtspunkten  und 
I  den  für  die  Bemessung  der  täglichen  Dienst- 
!  zeit  —  des  Nachtdienstes,  der  erforderlichen 
i  Dienstruhe   und    der  freien   Zeit  für  den 
'  Kirchpanp        bestehenden  Vorschriften  der 
I  Verwaltung  zu  richten.  Als  oberste  Grenze  der 
I  Dauer  der  täglichen  Dienstschicht  gelten  jetzt 
I  15  Stunden.  Diese  Dienstdauer  ist  im  aus- 
schließlichen   Schrankendienst    üblich;  eine 
Kürzung  auf  13-  14  Stunden  ist  nur  bei  dichter 
Zußfoljje  üblich.  Fine  11    1 4stündi<ie  Hienst- 
dauer  ist  auch  im  vereinigten  Dienst  ange- 
zeigt, sofern  der  Zugverkehr  nrcht  sehr  dicht 
ist.   Auf  sehr  verkehrsreichen  Linien,  zumal 
mit  Block-  oder  Drehbrückendienste,  rechtfertigt 
sich  die  Doppelbcsetzung  mit  abwechselnder  9- 
oder  I2stündiger  Dienstschicht.  Der  früher  im 
vereini'T;tcn  Dienst   übliclie   sog.  Drcimänner- 
I  dienst  -   1  Ablüser  aut  je  2  Posten  mit  je 
I  einem  Wärter  -  ist  nur  bei  Ausdehnung  der 
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Dicnstächicht  auf  16  Stunden  durchführbar  1 
und  dabei,  um  die  Vorschrift  Gber  mfiglktist 

gleichen  Wechsel  von  Tag-  und  Nlac'itclicn'^t 
zu   wahren,   auch   nur,   wenn  mindestens 
wöchentlich   die  Person  des  Abfösers   ge-  I 
wechselt  wird. 

Im  ausschUeßlichen    Schrankendienst  läßt 
sich  unter  Zuziehung  der  Familienangehörigen 
der  Wärterdienst  sehr  leicht  ordnen,  wenn 
die  Dienstschicht  der  Frauen  auf  Q    10  Stunden 
und  auch  auf  die  Naclu  ci.itrcckt  werden  darf. 
Dann  ist  ein  Ablöser  nur  zur  Gewinnung  der 
freien  Tatjc  tiötiv^.  Im  verein icjtcn  nien'ite  da- 
gegen wird,  sofern  nicht  eine  nächtliche  Be- 
triebsruhe frei^ben  ist,  neben  dem  beschrSnlden 
Dienst   der   Faniilienanrjchnripen    meist  ein 
täglicher  Ablöser  erforderlich,  der  jedoch  für  2  i 
oder  auch  3  Posten  die  Ablösung bewiricen  kann.  | 
An   freien  Tatzen   werden  den  Wärtern  ge- 
wöhnlich, je  nachdem  der  Dienst  ein  leichter 
oder  schwerer  ist,  in  der  Regel  monatlich  2 
oder  3  bewilligt,  u.  zw.  früher  in  der  Dauer 
von  24,  jetzt  meist  von   32  Stunden.  Diese 
freien  Tage  werden  };!eicli/eitij^  7utn  Wechsel  i 
von  Tag-  und  Nachtdienst  hemit/t.  Von  Nacht- 
srhichtcn  sollen  fortlaufend  höchstens  sieben  i 
aufeinanderfolgen.  Der  Wechsel  von  Tag-  und 
Naditdienst  kann  bei  doppelter  Besetzung  des 
Postens  auch  dttrch   den  \X"cchsel   <)-  und  ; 
12stündiger  Dienstschichten  bewirkt  werden. 
Mindestens  zweimal  im  Monat  soll  Sonntags 
Gele;4enheit   /utii   l^i-sueh   des  vormittägigen 
Mauptgottesdienstes    nach  vorausgegangener 
Nachtruhe  gegeben  sein.  Am  einfachsten  und 
wirtschaftliclisten  lassen  sich  diese  Bedingungen 
bei    dem    Streckenwärterdienst,     sowie  im 
Schranken-  und  vereinigten  Dienst  unter  Zu- 
ziehung der  Familienangehörigen  erfüllen.  Da 
an  Sonn-  und  Feiertagen  Bahnunterhaltnn'^s 
arbeiten   -  abgesehen  von  unverschieblichen  i 
-  nicht  zu  leisten  sind,  so  laßt  sich  für  die  I 
Streckenwärter  an   diesen  Taljen  durch  Fin-  ' 
scliränkung  der  Dauer  der  Streckengänge  die  . 
freie  Zeit  für  den  Besuch  des  Gottesdienstes  | 
leicht    gewinnen.    \X'enn  Fltirwegübergänge 
an  Sonn-  und  Feiertagen  zur  Zeit  des  Haupt- 
gottesdienstes,  etwa   hei   Anordnung  eines 
Drehkreuzes  neben  tln  Schranke,  umschlossen 
gehalten  werden  können,  so  kann  hierdurch  i 
auf  einzelnen  Posten  eine  Ablösung   zum  i 
Kirchenbesuch  fflr  die  Wärter-  und  Familien- 
angfhön'p'en  vermieden  Vierden,  üm  eine  >\b- 
stuniplunj;  und  Cberniudung  im  Schranken- 
und  im  Streckenuntersuchungsdienste  zu  ver- 
hindern, sind  von  manchen  V^erwaltungen  beide 
Dienste  in  der  Weise  verbunden  worden,  daß 
zwischen  beiden  ein  Wechsel  stattfindet  Hier» 
bei  lösen  sich  die  Streckenwärter  namentlich 


in  der  Nachtzeit  innerhalb  einer  längeren 
Strecke,  hn  Streckengange  und  Schrankendienste 

<,-te;T;enseiti^  nh;  ti.  z«-.  fihernimmt  der  bei  der 
Streckenbegehung  am  Schrankenwärterposten 
ankommende  WSrter  hier  den  Schrankendienst 
für  mehrere  Stunden,  der  im  Schrankendienst 
abgelöste  Wärter  setzt  die  Streckenbegehung 
fort,  löst  einen  der  folgenden  Schrankenwärter 
ab  und  so  weiter;  der  letzte  Wärter  am  hnde 
der  zusammengcfafUen  Strecke  kehrt  sofort  zu 
seinem  Posten  um  und  es  folgen  sich  nunmehr 
die  Ablösungen  in  der  Streckenbegehung  und 
dem  Schrankendienst  in  umgekehrter  Richtung, 
so  daß  jeder  Wärter  an  seinen  Posten  zurück- 
kehrt Diese  Dienstordnung,  die  als  staffei- 
förmige Ablösun;:;  bezeichnet  wird,  hat  aber 
die  Nachteile  längerer  Abwesenheit  des  Wärters 
vom  Posten,  enger  Gebundenheit  und  des 
Ausschlusses  von  Invaliden  und  Frauen  von 
den  betreffenden  Posten. 

Aus  den  Erörterungen  ist  ersichtlich,  daft 
die  verschiedenen  örtlichen  und  dienstlichen 
Anforderungen  nnd  Vorschriften  zu  panz  ab- 
weichenden Gestaltungen  der  Dicnsteinieilungen 
führen  müssen.  Es  darf  daher  davon  abgesehen 
werden,  Muster  von  Diensteinteilungen  zu 
geben. 

Auf  Nebenbahnen  untergeordneter  Be- 
deutung gibt  es  bei  dem  geringen  7tt'T\Trl<ehr 
und  der  mäßigeren  Fahrgeschwindigkeit,  die 
Schranken  im  allgemeinen  nicht  erfordert  kein 

Hahnaufsielit-^personal  in  dem  bisher  erörterten 
Sinne.  Hier  werden  Schrankenwärter  nur  ganz 
ausnahmsweise  an  besonders  verkehrsreichen 
Übergängen,  namentlich  wenn  sie  zugleich 
unübersichtlich  sind,  aufgestellt.  Die  Prüfung 
des  Bahnzustandes  wird  meist  von  den  die 
Unterhaltungsarbeiten  ausführenden  Arbeiter- 
rofteti  (II  Irr  \on  St  reck  e  n  1  ä  ufern,  die  da- 
neben bei  den  Bahnunterhaitungsarbeiten  be- 
schäftigt werden,  besorgt.  Ihnen  werden  grftßere 
Streckenabschnitte  bis  zu  16  km  zugewiesen. 
Zur  Zeit  der  Ruhe  der  Bahnunterhaitungs- 
arbeiten werden  die  Begehungen  ausschließlich 
vom  \'orarbcifer  (Rottenführer)  ausgefülirt 

Eine  besondere  Art  der  Bahnaufsicht  bildet 
der  schon  erwähnte  Block  wärterdienst  In 
der  Regel  begrenzen,  bei  dem  jetzt  fast  all- 
gemein üblichen  f'ahrcn  in  Raumabständen, 
die  Stationen  mit  ihren  Einfahrsignalen  die 
Streckenabschnitte,  in  denen  zur  Wahrung  der 
Fahrsicherheit  sich  nur  ein  Zug  befinden 
darf,  ^ind  ein/eine  Stationsabstände  sehr  groß 
oder  die  Zugfolge  dicht,  so  werden  zwischen 
den  Stationen  Signalposten  eingeschaltet.  Eine 
ausreichende  Sicherheit  gewähren  diese  allein 
jedoch  nicht  Hierzu  ist  noch  die  s<^. 
Blockierung  erforderlich,  ^das  ist  die  Fest- 
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leptitiff  de;  F.infahrsifjnals  für  den  Strecken-  [ 
abschnitt    unter    VcrschlulS    des    folgenden  | 
Postens.  Dieser  kann  das  Signal  erst  freigeben,  ; 
wenn  der  vorr(ti«!^e^angene  Zu,j;  den  Strecken- 
abschnitt verlassen  hat  und  sich  unter  Deckung 
des  auf  „Halt*  gestellten  Signals  befindet, 
/um  Zwecke  der  Siclicrunc:  und  hesclilennigten 
Zugfolge  werden  so  auf  zweigleisigen  Bahnen 
Streckenabschnitte  gebildet,  die  einerseits  den 
Berc'itii  der  Bahnhöfe  zwischen  den  fünfalit- 
signalcn  (Stations-  und  Endblock),  anderseits  i 
Abschnitte  der  freien  Strecke  (Streckenblock)  | 
-  meist  von  mindestens  2-3  km  Länge  um- 
fassen. Auf  der  freien  Strecke   obliegt   die  , 
Bedienung  der  Blockeinrichtung  den  Block-  : 
wirtern,    in   den   Bahnhöfen   ilen  Weichen-  j 
Wärtern,  Stellwerkswärtem  oder  dem  Stations-  ' 
personal. 

Die  Verständigung  sämtlicher  Wärter  fiber 

den  Ziipverkelir  erfolL^t: 

a)  Durch  Ausgabe  eines  Auszuges  der 
jeweiligen  Fahrordnung  der  Zflge,  enthaltend 
die  Abfnln  t  und  Ankunft  der  Züc;c  auf  den 
benachbarten  Stationen  und  die  2^iten  der 
Vorüberfahrt  am  Posten.  Hierbei  sind  die 
regelmüßig  verkehrenden  und  die  Bedarfsi- 
zOge  besonders  zu  bezeichnen. 

b)  Durch  von  Fall  zu  Fall  schriftliche 
oder  telephonische  Bekanntgabe  der  Bedarfs-  I 
Züge,  der  nicht  repelTnaHii;  verkehrenden  | 
Vor-  und  Nachzü^ic  und  aulictgcwöluilichcr 
Fahrten  (Sonderzüge,  Ferienzüge,  Lokomotiv-  | 
fahrten,  Hilfszüge)  oder  dureli  Signale  an 
den  Zügen,  wenn  vorherige  Verständigung  ; 
nicht  mehr  möglich  Ist.  | 

c)  Die  utunitlrlbai e  Abfahrt  oder  Durch- 
fahrt in  einer  Station  wird,  wenn  auf  der  i 
Linie  schienengteiche  Wegübergänge  vor-  | 
banden  sind,  durch  eine  Reihe  von  Glocken- 
schlägen an  den  elektrischen  Läutewerken  i 
angekfindigt.  Sind  Wegübergänge  in  Schienen-  I 
höhe  nicht  vorhanden,  so  bedarf  es,  wenn 
iiie  Strecke  mit  Fern<;prcrhcrn  atistrerüstet  j 
ist,  der  F.innchlun^  der  elektriscfien  Strecken-  j 
läutewerke  nicht.  Auch  Horn-  und  optische  | 
SijMiale  dienen  dem  gleichen  Zweck.  i 
Die  Wärter  werden  in  bezug  auf  die  Aus-  i 

Dbung  ihrerOMiegenheiten  durch  dastechnische 
Personal,   nflmltch   den  \'ors(and   der  Bahn-  ! 
erhaltungsscktion  oder  des  tisenbahnbetriebs-  . 
amtes,  durch  den  Regierung«-  und  Baurat,  Re-  I 

gieiun.usbauniei^ter,  Hettielisiii'^pektnr,  AlUel- 
lungsbaumeister,  Streckenbauraeister,  Strecken- 
ingenieur, Betriebsingenietir  und  besonders 
die  Bahnmeister  {Bauaufseher)  Oberwacht. 
Letztere  sind  verpflichtet,  zeitweise  durch 
nächtliche  Strcckenbcgchungcn  und  Bereisungen  , 
die  warter  zu  Oberwachen.  Dies  haben,  soweit  | 


tunlich,  auch  das  Zugbegleitungspersonal  und 
die  Kontrollcure  und  Beamten  der  Bahnerhal- 
tungssdctionen  (BetriebsSmter)  zu  tun.  Wahr- 
genommene Verfehlungen  der  Wärter  haben 
sie  der  vorgesetzten  Stelle  anzuzeigen. 

Um  die  Ausführung  der  Streckenunter- 
suchungen 7u  flhcrwachen,  sind  im  ver- 
einigten Strecken-  und  Schrankendienst,  sofern 
die  Streckengftnge  des  Wärters  nicht  auf  den 
gan/en  Stationsabsland  ausgedehnt  sind,  bei 
vielen  Bahnen  Kontrolltafeln  im  Gebrauch. 
Hierbei  ist  jeder  WSrterposten  ffir  jede  Be- 
gehung mit  je  zwei  gleichen  Tafeln  versehen, 
die  die  Begchungsnummcr  und  die  Nummer 
des  Postens  enthalten  und  durch  die  Farbe 
von  der  Tafel  der  Nachbarstreckc  sich  unter- 
scheiden. Nun  \xerden  die  ZiV^e  bestimmt,  vor 
deren  Eintreffen  die  TiUel  atit  dei  bctrclitiiden 
Begehungsnummer  an  den  am  Fndpunkt  der 
Aufsichfsstrecke  befindlielieii  Kontrollpflöcken 
aufgehängt  sein  muli,  während  die  übrigen 
Tafeln  geordnet  am  Wärterhaus  an  der  der 
Ralui  /uijeweiideten  Seite  sichtbar  auff^chängt 
sein  müssen.  t:inc  zweite  Prüfung,  die  mehr 
Sicherheit  bietet,  gründet  sich  auf  das  Um- 
laufen von  Tafeln  mit  fortlaiifeiiden  Nummern 
durch  eine  Gruppe  von  Wärterposten.  Da 
hierbei  die  Ordnung  über  den  Umlauf  der 
Tafeln  bekannt  ist,  so  wird  jede  Versäumnis 
durch  Fehlen  einer  Tafel  ersichtlich,  imd  da 
dem  Wärter,  der  auf  denjenigen,  der  den  Fehler 
begangen  hat,  folgt,  Ungelegenheiten  bereitet 
werden,  so  wird  die  Entdeckuiic;  versäumter 
Begehungen  wesentlich  erleichtert.  Allerdings 
kann  nicht  verhindert  werden,  daB  die 
Tafeln  durch  unbefugte  I'crsonen  (Kinder, 
Frauen,  Arbeiter)  ausgetragen  und  zurückgeholt 
werden. 

Wie  die  XX'eichen-  uml  Stellwerkswärter 
innerhalb  der  Bahnhöfe  den  Bahnzustand 
zu  untersuchen  haben,  so  hat  der  in 
emeni  Bahnhof  postierte  Selirankenwärter 
neben  seinem  eigcntlicbeii  Dienst  nach  An- 
ordnung noch  beim  üütei  verladen,  Wagen- 
schiebt n,  1  ampenputzen  und  im  Stations- 
dienst Hilfe  zu  leisten.  Der  Streckenwärter 
kann  während  des  Aufenthalts  der  von  ihm 
benutzten  Zflge  in  den  Stationen  zur  Hilfe* 
leistung  beim  Auf-  iint!  Abladen  von  Stt"ick- 
gütern  und  während  der  Fahrt  zum  Dienst 
als  Hilfsbremser  herangezogen  werden. 

Bei  gefahrdrohenden  Witterungsverhältnissen, 
wenn  das  Bedürfnis  einer  Streckenuntersuchung 
gemeldet  ist,  wenn  ein  Teil  der  Zugladung 
voraussichtlich  heruntergefallen  ist,  oder  der 
Zug  infolge  Fnt5}!leisens  einer  Achsr  das  Gleis, 
Brucken  u.  s.  w.  besciiadigt  iiat  oder  ähnliches 

zu   vermuten  ist,    hat  der  Wirter  auch 
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außerhalb  der  regelmäßigen  Begcliungen  seine 
Strecke  zu  untersuchen  und  sich,  wenn  nötig, 
im  Schrankcndienste  durcli  eine  von  ihm  zu 
unterrichtende,  geeignete  Person  vertreten  zu 
lassen.  Auf  Stetlnnip«n  hat  der  Wärter  bei 
leichtem  Regen,  Nebel  und  Glatteis  die  Schienen 
vor  Eintreffen  schwerbelasteter  Züge  mit  feinem 
Sand  zu  bestreuen,  damit  die  Triebrflder  der 
Lokomotiven  niclit  schleudern.  Fundiic^cn- 
stände  hat  er  nach  Vorschrift  abzuliefern. 

Vgl.  besonders  Bahnwftrter,  Schrankenwirt«', 
Bahnmeister,  Rottenführer  und  Bahnunter- 
haltung. 

Ufentar:  Schilling,  TVennung  des  Bahnbc- 

waclnmj^s-  und  Srhrnn'Kcndicnstes.  Org;an  f.  f  orl!vchr. 
d.  l".isi:nbalinwc»ciis.  186!,  S.  1;  Ausrüstung,'  der 
Bahnwärter.  Zentralblatt  der  Haiivcr«a!tiin^,  Berlin. 
18'J0,  S.  362.  -  R.  Luders,  Strrckcnw drtcrüber- 
vrachungsvorschriften.  Orßan  f.  f  nrisdir  d  Eisen- 
bahnwesens. 1892,5.133.  -  Blum,  Selbsttätige 
Eisenbahnschranken.  Deutsche  Fauzcitung.  18%. 
S.657,  1897,  &15,ä0  u.  183.  -  Weikard,  Selbst- 
tätige Eisenbahnschranken.  Deutsche  BauzeHung. 
1807,  S  79.  -  Dcmay,  Selbsttätige  Eisenbahn- 
schraaiken.  Deutsche  Elau/eitunjj.  1897,  S.  119.  - 
Wegner,  Bahnvi.nu-rübLTwachuiig;  durch  /,ihl'*t'rke 
und  Uliri  i).  ( irj^an  f.  l  ortschr.  d.  Kisenbahnwcsens. 
19()4,  S.  Reh  bei  n,  I  rctinuni,'  dt  s  Schranken- 

dienstes vom  übrigen  Bahnbewachungsdienst.  Organ 
f.  Eortsclir.  d.  Eisenbahnwesens.  ISdS,  S.  71.  - 
Weikaid.  Wegunter-  und  -aberfahryneen  und  Ver- 
einfachang  desB«hnttnterhaltungs-(ODerwachungs-) 
Dienstes.  Organ  f.Forlschr.  d.  Eisenbahnwesens.  1903, 
S.  118;  1  rennung  des  Schrankendienstes  von  der 
Streckenbewachung  durch  siaftilfcrnii^o  Ablösung. 
Zttr.  d.  Vereins  Deutsch.  i.is.-Wr*  .  l'nt<,  S.  477  u. 
1033;  Trennung  des  Schraiikciidienstcs  von  der 
Sireckenbewachung  durch  Einstellung  von  Strecken- 
wärtern. Ztg.  d.  Vereins  Deutsch.  Eis,-Verw.  1903. 
S.  1261.  ~  Schilling,  Babnbewachung  auf  ver- 
kehrveichen  Strecken.  Organ  f.  Fortschr.  d.  Eisen- 
bahnwesens. 1905,8.280:  Irenniing  des  Schranken- 
dienstes vom  Streckendienst.  Ztg.  d.  Vereins  Deutsch. 
ris-W-rw.  lonS,  S.  l=i()7.  -  Die  N'creinfachun^^  di> 
Hahniihci'* aclnin^iüicnstes.  Bericht  an  die  l  ichnikcr- 
vc-rsamminn^  des  Verein»  Deutscher  His.-VcrAv.  zu 
Oldenbur"  )')'h)^  y,  Weikard. 

Bahnbauinspektion,  Dienststelle  der  Ba- 
dischen Staatsbahnen  für  den  bauteclinischen 
Dienst  (auc  h  fär  Erweiterungs-  und  Neuhauten) 

s.  Bauieiuui^. 

Bahnbeachädigungen  (datnages,  degäts 
a  ta  wie;  daniu^giamatfi)  nennt  man  alle 

Zcrstorunj^en  an  dem  bctricbsichcrcn  Zustand 
einer  Bahnaniagc.  Die  Ursachen  der  B.  können 
verschiedener  Art  sein: 

Bei  den  Bcschädij^ungcn  durch  die  Natur 
und  durch  Naturereignisse  kann  man  unter- 
scheiden zwischen  solchen,  die  durch  Vorsichts- 
maßregeln beim  Bau  mehr  oder  wcnijjer  ver- 
mieden werden  können,  tind  solchen,  die  mch 
bei  j^rößter  Vorsiclit  unvcruieidlich  sind;  /u 
letzteren  gchciren  U.a.  Beschädijjungen  durch  Erd- 
beben; Beschädigungen  durch  Be^^türze  und 


-  Baliabcatend. 

Lawinen  würden  sich  zwar  in  vielen  i  allen  ver- 
'  meiden  lassen,  wenn  man  beim  Bahnbau  stetinur 
j  die  Linien  auswählen  könnte,  die  von  solchen 
i  Unfällen  erfahrung^emäß  frei  sind,  was  je- 
I  d<Kh  aus  anderen  Qrflnden  oft  nicht  anginfpg 
ist.  Häufig  sind  Zerstörungen  der  F.isenbahn- 
baulen  durch  Wasser,  durch  Unterspüiung 
der  Dimme  und  Brückenpfeiler,  durch  Auf- 
lockerung des  Erdreichs  an  den  Berghänjjen, 
durch  Übcrschvemmungen  ganzer  Flußgebiete 
und  ShnlKhes.  Zur  möglichsten  Vermeidung 
sokher  B.  werden  die  Bahnen  in  der  Nähe 
von   Gewässern    in    der  Regel   über  dem 
höchsten  Hochwasser  angelegt.  Beschädigungen 
kommen  ferner  vor  durch  Wind  und  Schnee, 
wodurch    /uwcilen   Telegraphenmaste  umge- 
worfen und  Leitungsdrähte  zerrissen  werden. 
Durch  heftige  Bora-Stflrme  sind  öfters  ganze 
Ziißc  umgeworfen  und  vereinzelt  auch  Dächer 
abgedeckt  worden. 
Ober  B.  durdi  Betriebsunfille  s.  Un- 

I  fälle. 

I     B.  durch  Menschenhand  können  absicht- 
lich oder  unabsichtlich  stattfinden.  Die  abstcht- 

'  liehen  Beschädigungen  der  Bahn  und  ihrer 
.  Anlagen  werden  als  Bahnfrevel  strafrechtlich 
'  geahndet  (s.  Bahnfrevel). 
I  Nct>ett  diesen  absichtlichen  Beschädigungen 
kommen  auch  jene  in  Betracht,  die  im  Kriege  aus 
militärischen  Gründen  vorKcnommen  werden. 

Unabsichtliche  Schftdigungen  von  Eisenbahn- 
anlagen treten  namentlich  ein  bei  unvorsich- 
tiger Durchführung  von  Bauarbeiten  in  der 
Nihe  der  Betriebsgleise  (Herstellung  von  Bau- 
gruben, Wasserbauten  u.  s.  w.). 

Vereinzelt  kommen  wohl  auch  B.  durch 
Tiere  vor;  so  zernagen  z.  B.  weiße  Ameisen 
(Termiten)  hölzerne  Eisenbahnschwellen  in 
tropischen  Gegenden.  Auch  sind  in  Siam  B. 
am  Oberbau  und  den  Telcgraphcnanlagen 
durch  Elefanten  herbeigeführt  worden. 

Alten   I?.  gegenüber  ist   es  Aufgabe  der 
I  Bahnverwaltung,  die   Uahn    so  schnell  wie 
I  möglich  wieder  betriebsfähig  zu  machen  und 
die  rr<^achen  der  Be->eliridigungcn  zu  ermitteln, 
damit  sie  für  die  Zukunft  möglichst  beseitigt 
!  werden  können  (vgl.  §  t  ff.  des  deutschen 
P.ahiipolizeireglcments  und       3,  lf>,  17  u.  IS 
I  der  österr.  Eisenbahnbetriebsordnung  u.  s.  u.  a. 
I  Anschläge  auf  Eisenbahnen,  Bahnaufsicht,  Bahn- 
'  poli/ri,  l?a!iiifre\ el),  (ju-sr. 
1     Bahnbestand  ist  nach  dem  österreichischen 
I  Eisenbahnbuchgesetz  der  gesamte  Besitz  des 
I  hisenbahnunternehmens   an    festen  Anlagen, 
wh'   n.Tltnknrper   iui(  den  sonstigen  Grund- 
studien, Baulichkeiten,   I  alu/eusen,  Geräten, 
Ausrüstungsgegenstanden  und  Materialien  aller 
!  Art,  die  zur  Erhaltung,  der  Bahn  und  ihrer 
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Anlagen  und  /iir  Führung  des  Rahnbetriebs 
dienen  (s.  l'. isenbahnbücher).  In  anderen  Ländern 
wird  der  Besitz  der  Eisenbahnen  in  Besitzstands- 
Icarten,  BesitzbOchern,  Orundbfldiem  u.  s.  w. 
nachgewiesen.  (VC'c^en  der  in  Preußen  für  die 
Privateisenbahnen  und  Privatkleinbahnen  zur 
Feststellung  der  Batineinheit  eingerichteten 
Bahngrundhüchcr.) 

Aulkr  den  zum  rechtlichen  Nachweise  des 
Besitzes  dienenden  BQchem  und  Nadivetsen 
werden  von  den  Eisenbahnverwaltungen  für 
dienstliche  und  statistische  Zwecke  Bestands- 
naclmeise  \  erbciiicdencr  Art  geführt.  In  den 
»Statistischen  Nachweisen  von  den  Eisenbahnen 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltun^en" 
wird  der  Bestand  der  Bahnanlagen,  wie  Unter- 
und  Oberbau,  Stationen,  Hocbbatifen  und  sonsti- 
gen baulichen  Anlagen,  Ladevorrichtungen  und 
Telegraphen-  und  Signalanlagen,  ferner  der  Be- 
stand an  Lokomotiven  und  anderen  Fahrzeugen 
aller  Art  nachgewiesen.  Zur  t 'berwachung  der 
Geräte,  Ausrüstungsgegenstände  und  Materialien 
dienen  Bestan<fonachweise,  die  in  bestimmten 
Zeitabschnitten  mit  dem  tatsächlichen  Stande 
verglichen  werden.  Als  „Eiserner  Bestand"  oder 
„Kriegsvorrat"  werden  die  Bestände  bezeichnet, 
die  Ixi  den  Eisenbahnverwailitngen  zu  Zwecken 
diM  I  atuiosverteidigun^'  iiiui  fiir  andere  außer- 
ordentliche Eällc  stets  vorrätig  zu  halten 
sind.  Ht^. 

Bahnbetreten  (access  to  the  railway;  acces 
ik  ta  voie  ferrie;  drcoUaUme  Imgo  ia  ßerm- 

via).  Das  Betreten  der  Bahnhöfe  und  der 
Bahn  außerhalb  der  bestimmungsmäßig  dem 
Publikum  fOr  immer  oder  zeitweilig  ge- 
öffneten Räume  ist  sowohl  in  Deutschland 
als  auch  in  Österreich  jedermann,  mit  Aus- 
nahme der  dazu  nach  den  Bestimmungen  des 
Bahnpoli7eircglements  befugten  Personen,  unter- 
sagt des  deutschen  Retriehsrcj^lcnients). 
In  Östcücicii  bcbtiiuuU  dci  der  Betriebs- 
ordnung, daß  Personen,  die  nicht  zum  Dienst- 
oder Arbeitspcrsonal  der  l^nhn  selbst  gehören, 
oder  die  mit  einer  besonderen  Erlaubnis  hierzu 
nieht  versehen  sind,  die  Bahn,  die  dazugehörigen 
Räniiie.  P.'ischungen,  Bermen,  Gruben  etc.  nicht 
betreten  dürfen,  ausgenommen  an  den  für  die 
Zu-  und  Abgänge  und  fflr  das  Auf-  und  Ab- 
steigen festgesetzten  Plätzen  der  Bahnhöfe,  an 
den  zum  Übergang  über  die  Bahn  fcslgcsct^len 
Punkten,  endlich  in  den  ztir  Versendung  ^c- 
widmetcn  Räumlichkeiten. 

Das  eif,u  nmfjchti{^e  Eröffnen  der  Bahnschran- 
ken souic  das  Durchschlüpfen  oder  Überstei- 
gen derselben  ist  untersagt.  Die  §§54  und  55 
des  deutschen  Bahnpolizeircglements  untersagen 
in  ähnlicher  Weise  das  B. 


Auch  in  der  Schweiz  ist  nach  Punkt  1  des 
P>undes«^csetzes,  betreffend  Handhabung  der 
Bahnpolizei,  allen  nicht  zum  Bahndienst  ge- 
bfirigen  Personen  verbolen,  ohne  Erlaubnis  der 
Bahn  Verwaltung  oder  ohne  eine  auf  privatrecht- 
lichem Titel  beruhende  Berechtigung  an  anderen 
als  an  den  ihrer  Bestimmung  nach  dem  Publt> 
kum  geöffneten  Stellen  das  Gebiet  einer  dem 
Betrieb  übergebenen  Eisenbahn  oder  ihrer  Zu- 
behören zu  betreten.  Weiters  ist  verboten,  auf  der 
Bahn  oder  ihren  Zubehören,  soweit  sie  nicht 
(viie  BahnhofpLltzc,  VerladuntrsrSume,  \X^eg- 
überyäiigc)  hierfür  geöffnet  sind,  zu  reiten,  zu 
fahren,  Tiere  auf  dieselben  zu  treiben  oder  ein- 
zulassen. Ätinhciies  bestimmt  dasallgemeine  rus- 
sische Eisenbahngesetz  vom  12.Juni  1885. 

In  Italien  ist  das  Betreten  des  Eisenbahn» 
körpcrs  durch  die  königl.  Verordnung  vom 
28.  Mai  1885  geregelt  Nach  dieser  Verordnung 
ist  das  B.  außerhalb  der  bestimmungsmlBig 
dem  Publikum  immer  oder  /eitweilig  /ui^äng- 
I  liehen  Stellen  (Planübergänge  u.dgl.)  nur  der 
{  königl.  Gendarmerie  sowie  den  Ernten  der 
j  Polizei-  und  Zollverwaltung  gestattet.  Andere 
Beamte,  wie  Feldwächter,  städtische,  Steuer-  und 
!  Forstbeamte  dürfen  den  Bahnkörf>er  an  den 
I  nicht  für  das  Publikum  allgemein  zugänglichen 
'  Stellcti  nur  dann  betreten,  wenn  sie  mit  einer 
von  der  zuständigen  Eisenbahnbehörde  aus- 
gestellten, auf  eine  bestimmte  Person  und  be- 
stimmte Zeit  lautenden  Erlaubniskarte  versehen 
I  sind. 

I     Das  niederländische  Gesetz  vom  Q.April 

'  1875,  luireffend  die  Regelung  de«;  Rctriebs 
und  die  Benutzung  der  Eisenbahnen,  schreibt 
im  §2,  Art.  43,  vor:  Jedem,  dem  es  nicht  nadi 
Art  seines  Amtes  freisteht,  ist  verboten,  ohne 
Zustimmung  der  Betriebsverwaltung  oder  des 
mit  der  Ausführung  des  Betriebs  t>etrauten 
Beamten  längs  der  Bahn  oder  auf  ihr  zu  gehen 

^  oder  VI!  reiten. 

Bahndienstwagen  (scrvia'  car,  inspection 
irolley;  wagonnet  d'inspection;  carro  di  servizh), 
Ausdruck  für  alle  von  der  Balm  für  den  inneren 
Dienst  verwendeten  Wagen.  In  diesem  Sinne 
gehören  zu  den  B.  die  Wagen  zur  Beförderung 
von  Bahnbau-  und  Bahnerhaltungsmaterial 
(Schotter,  Schienen,  Schwellen  u.  s.  w.),  die 
Wagen  zum  Abbefördem  unbrauchbarer  Rdck- 
stände  auf  bestimmte  Ablagerungsplätze  (Lösche 
und  Kehricht),  s.  Arbeitswagen;  ferner  die  bei 
Unfällen  und  Elementarereignissen  in  Verwen- 
dung kommenden  Hilfs-,  Rettungs-,  Werkzeag- 

I  und  Kranwagen  sowie  Revisionswawen. 

1  Während  die  Arbeits-,  Hilfs-  und  Revisions- 
wagen mit  Lokomotiven  fortl)ewcgt  werden, 

'  und  daher  zur  Finstellunf;  in  eiiKii  Zug  mit 

I  Zug-  und  Stoßvorrichtungen  versehen  sein 


Digitized  by  Google 


380  Bahndien&twagen 

müssen,  werden  die  unter  den  Begriff  Klein- 
vagen  zusammenfallenden  B.  mit  Menschen- 
kraft durch  Triebwerk  (Kurbelstangcn,  Hebel  ; 
u.  s.  w.)  oder  neuerdings  auch  durch  motori-  | 
sehen  Antrieb  bewegt  und  sind  nicht  bestimmt,  I 
in  die  Züge  eingestellt  zu  werden;  zu  diesen  ' 
rechnet  man  dieR,ihnrncistcr\rngen  (Rollwagen), 
Draisinen  (s.d.)r  Moturdiaihincn,  Eisenbahnfahr- 
räder,  Qletsmesser  und  ähnliche  Fahrzeuge. 
Sie  müssen  an  jeder  Stelle  durch  die  Begleit- 
mannschaft aus  dem  Gleis  und  dem  Bereich 
der  Um^enzunfT  des  Kellten  Raumes  entfernt 
werden  köiinfn.  Man  vcnrcrulet  sie  /utii  Trans- 
port  einzelner    auszuwechselnder    Schienen,  i 
Schwellen  und  anderer  Baustoffe,  zur  Be- 
faliniiii^  der  Strccki-  zwecks  IVüfung  und  zur 
Zufuhr  von  Stückgutern  zu  den  Eisenbahn- 
wagen auf  Bahnhöfen  (vgl.  Bahnwagenfahrten).  | 
Auch  die  in  den  Werkstätten  unil  in  den  Maga-  : 
zinen  in  Vorwendung  stehenden,  von  Menschen-  ' 
krafc  bewegten,  meist  schmalspurigen  Karren  ' 
können  im  weiteren  Sinne  zu  den  B.  gezahlt  j 
werden.  ' 

Bahn  frevel  (act  oj  violence;  actes  de  mal-  i 
veiBaHee;  maUxia},  jede  mutwillige  oder  boshafte 
Beschädigung  der  Bahnanla^e  sowie  ilires  Zu-  ! 
gehörs  und  der  zum  Betrieb  dienenden  üegcn-  1 
stände,  desgleichen  jede  andere  Handlung,  die 
darauf  abzielt,  eine  Stürun^  des  n.-f.'clni.'iliigen 
Betriebes  und  hierdurdi  eine  Gefahr  für  das 
Bahneigentum  oder  fflirdie  körperliche  Sicherheit 
herbeizuführen. 

In  dieser  I'eziehung  sind  zu  erwähnen:  Zer- 
störung einer  liisenbahn,  d.  h.  der  Bahnanlage, 
oder  deren  Unbrauchbarmachung,  Brand- 
stiftung, ferner  HosclifuliLaint*  (ler  Fisenbalin- 
anlagen,  der  Betorderungsmittei  oder  aller 
jener  Qegenstände,  die  zum  Betrieb  oder  zu 
dessen  Beaufsichti^ninc:  und  Sicherung  ge- 
hören, weiters  Bereitung  von  Hindernissen 
auf  der  Fahrbahn,  so  daß  dadurch  der  Trans* 
port  in  C  k  falit  i^t  st  t/t  wird.  Nach  §  60  des 
deutschen  Bahnpolizeireglements  gehören  zu 
den  B.: 

„Alle  Bescliädigungen  der  Bahn  und  der 
dazu  gehörigen  Anlagen  mit  Einsehhiß  der 
Telegraphen  sowie  der  Betriebsmittel  nebst 
Zubehör,  ingleichen  das  Auflegen  von  Steinen, 
Holz  lind  sonstigen  Sachen  anf  il.is  l^hiiui:!), 
oder  das  Anbringen  sonstiger  I  alirlunderrnsse 
sind  verboten:  ebenso  die  Erregung  falschen 
Alarms,  die  Nachahmüni'  von  Signalen,  die 
Verstellung  von  Auswcichvorrichtungen  und  j 
Qberhaupt  die  Vornahme  aller  den  Betrieb  | 
störenden  Handlungen." 

In  enlsprccliender  Weise  beslinunt  die  öster- 
reichische Ei$ent»ihnbetriebsordnung  §  98 :  Jede  1 
Beschädigung,  jede  Verräckung  j  oder  Verftn-  j 


Bahnfrcvel. 

dcrung  an  der  Bahn  und  ihrem  Zubehör, 
folglich  nidtt  bloß  an  dem  Gleis,  sondern 

aueli  an  den  Däninien,  Rertiu-n,  üräben  und 
an  den  Bauobjekten,  Einfriedungen,  Verschließ- 
schranken, Warnungstafeln,  Qefällssäulen, 
Meilenzeigern,  Signalvorrichtungen  etc.  ist  ver- 
boten, ebenso  ist  strengstens  verboten,  Gegen- 
stände was  immer  für  cinci  .Art  auf  die  Baliii- 
schienen  oder  neben  diese  im  Bereich  der 
Bahn  oder  des  Zubehörs  zu  legen  oder  Signale 
nachzuahmen. 

Den  Reisenden  ist  endlich  jecte  Beschädigung 
der  Fahrbetriehsinitfel  untersagt," 

Ähnliche  Bestimmungen  enthält  der  Art  3 
des  in  Ausfflhrung  des  Art  31  des  schweizeri- 
schen Ei^enhalingesetzes  (23.  Dezember  1872) 
erlassenen  Bundesgesetzes,  betreffend  Hand- 
habung der  Bahnpolizei  (18.  Februar  1878), 
und  die  Art.  145  u.  ff.  des  Allgemeinen  russi- 
schen Eisenbahngesetzes  vom  12.  Juni  1885, 

Die  B.  können  sowohl  unter  den  straf- 
rechtlichen Begriff  der  Sachbeschädigung 
fallen  (DRStOB.  §  105).  als  auch  unter  den 
Begriff  der  gemeingefährlichen  Verbrechen 
(ebenda  §315  ff.),  der  Verbrechen  und  Ver» 
lachen  wider  das  l  eben  oder  der  Körper- 
verletzung,* selbst  unter  den  Begriff  des  Hoch- 
und  Lan^verrats,  wenn  der  B.  den  Zwedk 
bat,  ri-^enbalinen  ;'um  Vorteil  des  Feindes  un- 
brauchbar zu  machen  (ebenda  §  9Q,  2).  Hin- 
sichtlich der  Bestrafung  muß  vor  allem  unter- 
schieden werden,  ob  die  Handlung  vorsätzlich 
begangen  wurde  oder  nicht.  Die  .-\rt  der  Be- 
strafung ist  aueli  wieder  eine  uut  Riieksicht 
auf  die  Uni-iatnie  verschiedene.  Mit  Todes- 
strafe \iird  die  Zerstöriin'j;  einer  Eisenbahn 
geahndet,  wenn  das  Verbrechen  in  einem  von 
dem  Kaiser  in  Kriegszustand  erklärten  Teil  des 
Reirh=?  oder  \r, "ihren >l  eines  gegen  das  Reich  aiis- 
gebrochenen  Kriegs  auf  dem  Kriegsschauplatz 
des  In-  oder  Auslandes  begangen  wurde.  Nach 
den  Bestimmungen  des  östetreieliisclu-n  Straf- 
gesetzes fällt  B.  unter  den  strafrechtlichen  Be- 
griff der  „boshaften  BeschSdigung  fremden 
Eigentums",  boshafter  Handlungen  oder  L'nter- 
nehmungcn,  bzw.  unter  den  Begriff  des  „\'er- 
brechens  schwerer  körperlicher  Beschädis^utiii" 
(§§8,  85  c,  87  ff.,  152  -  157  StO.). 

B.  werden  in  F  rankreich  nach  den  Art.  16, 
17  und  Ib  des  (lesctzes  vom  13.  Juli  1843 
sowie  nach  dem  Code  pönale  bestraft.  Die 
Strafen  sind  teils  (jcld-,  teils  Freiheitsstrafen. 
Selbst  die  Todestrafe  ist  für  den  Fall  bestimmt, 
als  der  ß.  Tötung  von  Menschen  zur  Folg? 
halte  und  diese  beabsichtigt  war.  In  der 
Schweiz  wird  B.  nach  den  Art  07  und  68 
des  Bunilesgcsetzes  aber  das  BundeäHraArecfat 
(4.  Februar  1853)  in  der  durch  Bundes- 
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beschluß  vom  S.Juni  1902  geänderten  Fassung 
mit  Geldbuße  und  Gefängnis  oder  mit  Zucht- 
haus bei  schwereren  Verbrechen  bestraft. 

Nach  dem  italienischen  Strafgesetz  vom 
30.  Juni  1889  wird  der  B.  mit  Einschließung 
von  1  Monat  bis  zu  5  Jahren  bestraft 
(Art.  Ml).  Hat  die  Tat  den  Tod  einer  Person 
verursacht,  so  wird  die  Strafe  verdoppelt,  das 
Mindestmaß  betritt  5  Jahre,  Im  Fall  einer 
Körperverletzuno;  tritt  Straferhöhung  um  ein 
Drittel  bis  zur  Hälfte  ein.  Das  Mindestmaß 
beträgt  3  Monate.  Weitere  Strafverschärfungen 
treten  bt-i  Tötung  oder  Verletzung  nielircrer 
Personen  ein,  oder  wenn  die  Tat  zur  Nacht- 
zeit oder  zu  Zeiten  eines  allgemeinen  Not- 
standes vorgenoromen  xrurde  (Art  327  ff.). 


Bahngeld,  nach  dem  preußischen  F.isen- 
bahngesetz  vom  3.  November  1838  jene 
Vergütung,  die  einer  Eisenbahngesellschaft 
bezahlt  worden  sollte,  wenn  etwa  (was  das 
Gesetz  als  zulässig  erklärt)  nach  Ablauf  der 
ersten  drei  Jahre  außer  der  ursprünglichen 
Gesellschaft  selbst,  durch  die  Staatsregicrung 
auch  andere  Unternehmer  zum  iktrieb  auf 
der  gleichen  Bahn  zugelassen  werden.  Hin« 
sichtlich  der  Höhe  und  Berechnung  ilicscs 
Bahngelds  s.  die  §§  29,  30  und  31  des  Ge- 
setzes. Diese  Bestimmung  ist  praktisch  zu 
keiner  Anwendung  gekommen  (s.  audi  Mit* 
betrieb). 

Bahngriben  (side  dUch;  contre-fosse;  /os- 
setta).  Zu  beiden  Seiten  des  Bahnkörpers,  stets 


AM.  199. 


Abb.  201. 


Abb.  iOO. 


Abb.  202. 


Für  die  Ermittlung  und  Anzeige  der  Ur- 

licbcr  vnn  Ii,  diircli  dif  die  Sicherheit  des 
Bahnbetriebes  gefährdet  wird,  können  je  nach 
Bedeutung  des  Falles  Belohnungen  ausgesetzt 
und  dem  Anzeiger  ausbezahlt  werden  (in 
Deutschland  bis  zu  300  M.),  wenn  auf  Grund 
seiner  Anzeige  die  rechtskräftige  Verurteilung 
des  Täters  erfolgt  ist. 

Bahngärtner  sind  Balinbedicnstete,  denen 
die  Beaufsichtigung  und  Pflege  sämtlicher 
in  der  Unterhaltung  der  Bahn  befindlichen 
Gartennnlagon,  Hecken,  Böschungen,  Pflan- 
zungen, Baumschulen  und  Gewächshäuser 
einschließlich  der  Ausführung  aller  neuen 
Oartenanlagen  und  y\npflan/ungen  obliegt. 
Besondere  B.  werden  nur  von  großen  tisen- 
bahnverwaltungen,  die  umfengreiche  Carten- 
anlagen  u.  \x .  /u  utiterhalten  haben,  ange- 
stellt Wo  B.  nicht  vorhanden  sind,  obliegt 
(fie  Attsfühning  und  Unterhaltung  aller  der- 
artigoi  Anlagen  den  Bahnmeistern  (s.  d.). 


im  Abtrage,  manchmal  auch  an  den  Füßen  der 

Aufträge,  werden  zur  Aufnahme  und  .'\bfidirung 
des  Niederschlagwassers  und  zur  Entwässerung 
der  Qleisbettung  B.  hergestellt,  deren  Abmessun- 
gen von  dem  Gefälle  sowie  vm  der  I  .inge, 
Tiefe  und  den  Böschungsverhältnissen  der  Ab- 
träge abhängig  sind.  Oewöhnl  ch  erhalten  die 
B.  in  den  Abträgen  30  öO  r/w  SoIillMeite  und 
30  60  m  Tiefe  unter  dem  Unterbauplanum 
(.Abb.  1 99).  In  wagrechten  und  schwach  geneigten 
Bahnstrecken  wird  das  Orebengefälle  zumeist 
nicht  unter  2"m  ausgeführt,  was  mit  zunehmen- 
der Länge  eine  zunehmende  Vertiefung  der 
Gräben  und  daher  eine  Vergröfk-rung  des 
Abtrages  bedingt.  In  höheren  Felseinschnitten 
mit  steilen  Böschungen  werden  die  Gräben  in 
der  Regel  verbreitert,  auch  wohl  vertieft;  um 
die  Bahn  gegen  et\s  aige  Steinf.älle  und  AMösun 
gen  zu  sichern  und  IMatz  für  die  Gesiein- 
abbrOckelungen  zu  schaffen,  und  das  häufige 
Räumen  der  Orftben  zu  vermeiden  (Abb.  200), 
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so  daß  Sohlbreiten  bis  zu  etva  2  m  und  Tiefen 

bis  zu  1'0/n  in  Frage  kommen  können.  Im 
stärkeren  Gefälle  werden  je  nach  der  Bodenart 
die  Gräben  gegen  Auswaschungen  durch  Trok- 
ktn-  oder  Mörtelpfiaster,  <mcli  dmch  Mauern 
zu  schützen  sein.  (Abb.  201  u.  202).  Im  losen 
Sand  und  Erdboden  euipliclili  es  bich,  schon  bei 
einem  Gefälle  von  über  2*90  Sicherungen  der 
Böschungen  und  der  Sohle  der  Gräben  nn/ii 
ordnen.  An  den  Oberkanten  der  Abtrags- 
bdschuttgen  werden  oft,  namentlich  im  ge- 
neigten Orlnndc.  Cjräbcn  olwa  "rrillel  zur 
oberen  Cinschnittskante  ausgetuiirt,  um  das 
zufließende  Wasser  schon  oberhalb  des  Abtrages 
vom  Ralitikörpcr  ab/ulialtcn. 

An  den  h  ülien  der  Aufträge  haben  Gräben  den 
Zweck,  das  Gelände  unter  den  Aufträgen  und  die 
Dainnifüße  troLken  zu  halten.  Dolezalek. 

Bah ngrund stücke,  Eisenbahngrundstückc, 
sind  im  weiteren  Sinne  alle  im  Besitze  der 
Bahn  befindlichen  Grundstöcke,  im  engeren 
und  eigentlichen  Sinne  dagegen  nur  diejenigen, 
die  dem  Betrieb  der  Bahn  dienen.  Hierher 
gehören  aufier  den  Grundstficken,  auf  denen 
die  eigentlichen  Bahnanlagen  frjicisc,  Hnhnhnfe 
mit  allen  dazugehörigen  Hochbauten,  Dienst- 
wohngebäuden u.  s.  w.)  angelegt  sind,  auch 
Lagerplätze,  Entwässerun<;<^räben,  Kiesgruben, 
Seitenentnahmen,  verfügbares  Gelände  u.dgl. 

Kulturfähige,  nicht  unmittelbar  dem  Betrieb 
dienende  Bahngrundstücke  werden  häufig 
(furch  Bepflanzung  nutzbar  gemacht  und  an 
das  Betriebspcrsonal  zur  Anlegung  von  Wirf- 
schafls-  und  Nutzgärten  verpachtet 

In  bezug  auf  die  .Art  der  Eintragungen  der 
B.  in  die  öffentlichen  Bücher  und  Karten 
wird  im  allgemeinen  zwischen  B.  und  sonstigen 
Grundstücken  kein  l'nterschied  gemacht.  .-\nch 
die  Eisenbahngrundstücke  werden  im  allgemei- 
nen im  Orundkataster  und  bei  den  Onindbuch- 
ämterndurchf:intra<;nnKin  nrntullnKiier;..!:rfrihrt, 
wo  u.  a.  etwaige  Belastungen  vermerkt  werden. 

Sämtiiche  Privateisenbahn-  und  KIdnbahn- 
Unternehmungen  bilden  mit  den  dem  Bahn- 
unternehmen gewidmeten  Grundstücken  und 
Vermögenswerten  eine  rechtliche l  inheit (Bahn- 
einheit). Die  Vorschriften  über  die  Bahnein- 
heit, ihre  Veräußerung  und  Belastung  sind  im 
Deutschen  Reich  durch  Art.  112  des  Ein- 
führungsgesetzes zum  Bürgerlichen  Qesetz- 
buche  der  Gesetzgebung  der  I.in/elstaaten 
vorbelialten.  Für  Preußen  gilt  das  Gesetz  über 
die  Bahneinheiten  vom  19.  August  1895  und 
1  I.Juni  100?.  HiornacFi  sind  für  Privafcisen- 
bahnen,  die  dem  Gesetz  über  Eisenbahnunter- 
nehmungen vom  3.  November  1838  unter- 
liegen, und  Kit  iidiahncn,  deren  Unternehmer 
verpflichtet  ist,  für  die  Dauer  der  ihm  erteilten 


Genehmigung  das  Unternehmen  zu  betreiben, 
Veräußerungen  oder  Belastungen  einzelner  zur 
Bahneinheit  gehöriger  B.  ungültig,  soweit  nicht 
'  die    Bahnaufsichtsbehörde    bescheinigt,  daß 
•  durch  die  Veräußerung  oder  Belastung  die 
Rctrieiisfalii^keit  des  Bahnunternehmens  nicht 
,  beeinträchtigt  wird.  Sobald  jedoch  die  Qe- 
I  nehmigung  fflr  das  Unternehmen  erloschen 
ist,   können   R.   im   allgemeinen    ohne  diese 
Bescheinigung  veräußert  und  belastet  werden. 

FQr  die  genannten  Bahnen  werden  be> 
sondere  Bahngrundbücher  geführt.  Die 
Eintragung  einer  Bahn  in  das  Baihngrundbuch 
kann  von  dem  Eigentfimer  beantn^  werden, 
sobald  die  Genehmigung  für  das  Bahn  unter- 
nehmen erteilt  ist.  Der  Antrag  ist  an  die 
Bahnaufsichtsbehörde  zu  richten,  die  das  Amts- 
I  gericht  um  die  Eintragung  zu  ersuchen  hat. 
.\nf  das  Verfahren  bei  Führung  der  Bahn- 
grundbücher  werden  die  Vorschriften  der 
Grundbuchordnung  angewendet.  Ober  die 
Finrichtung  der  Bahnt^rundbücher  hat  der 
.  Jusiizminister  Anordnungen  erlassen.  Jede 
Bahneinheit  erhält  ein  Qrundbudiblatt.  In 
f  dieses  ist  aufzunehmen:  eine  Bcstlireilnitii^ 
über  das  Bahnunternehmen,  eine  beglaubigte 
I  Abschrift  der  Qenehmigungsurkunde,  die 
l-ängc  der  Rahn^treiken,  die  katastermäßige 
Bezeichnung  der  zur  Bahneinheit  gehörigen 
Grundstücke  und  die  zur  Bahneinheit  ge- 
hörigen Fonds.  Der  Vermerk  von  Grundstücken 
aiif  tU'm  Ttttel  des  Rahnirnindbucliblattes  sctrt 
den  Nachweis  voraus,  daß  das  Grundstück 
dem  Bahneigentümer  gehört  und  frei  von 
I  Ivpothcken.  Clriindschuldcn  und  Renten- 
I  schulden  ist  (vgl.  Eisenbahnbücher). 

Bei  den  preußischen  Staatseisenbahnen  ist 
'  eine  Veräii Reru n von  verfügbareti  R.  nur 
:  mit  Genehmigung  des  Ministers  der  öffent- 
j  liehen  Arbeiten  statthaft,  wenn  sie  fflr  den 

'  Retrieb  der  Fisenbahnen  entbehrticli  sind,  und 
j  der  Verkauf  zu  einem  besonders  günstigen 
I  Preise  stattfinden  kann.    Der  Verkauf  von 
Grundstücken,  die  größer  sind  als  1277  /n- 
j  (^',  .Morgen)  beiJarf  der  Königlichen  Oenehnii- 
I  gunj;,   auLler  wenn  es  sich  um  entbehrliche 
I  l*arzellen  (wie  z.  B.  Wegeflächen,  Kiesgruben, 
i  Seitenentnnhmen  »i.  ä.)  handelt,  die  beim  Bau 
der  Eisenbahnen  über  den  unmittelbaren  Be- 
darf hinaus  angekauft  worden  «nd. 

Grundstücke,  die  bei  einet  preußischen 
fiskalischen  Behörde  entbehrlich  werden,  werden 
an  eine  andere  fiskalische,  die  die  Grundstücke 
zu  den  von  ihr  aus/uführenden  .Anlagen  be- 
darf, unentgeltlich  übergeben.  Forstfiskalische 
Flächen,  die  för  Eisenbahnbauten  erforderlich 
werden,  werden  daher  der  preußischen  Staats- 
I  eisenb^nverwattung  unentgeltlich  übereignet. 
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Nach  §  2  des  csterr.  Gesetzes  vom  1 9.  Mai  ■ 
1874,  RÖB.  Nr.70,  Aber  die  Anlegung  der  I 
Eisenb.ihnbfu  lu  r,  «erden  als  Eisenbahngrund- 
<;tückc  alle  im  Besitze  einer  Fisenbahnunter- 
nelinuint^  stehenden  (jrundstücke  bezeichnet, 
die  zum  Betrieb  der  I'isenbahn  zu  dienen 
haben.  Diese  sind  in  das  Eisenbahnhtich  ein- 
zutragen. Für  jede  Eisenbahn  ist  eine  Einlage 
zu  errichten.  Die  B.  sind  in  den  ersten  Teil  ' 
des  Bnhnbestandblaltes,   das  einen  Teil  der 
Eisenbahnanlage  bildet,  einzutragen.  Solange 
nicht  die.  eine  bflcherltche  Einheit  bildenden  | 
EisenbahniTutulstücke   ermittelt   und  in  der 
ersten  Abteilung  des  Bahnbestandblattes  an-  * 
gegeben  siiul,  ist  die  Einli^e  als  eine  vor" 
läufige  anzusehen  und  als  solche  m  be-  | 
zeichnen. 

Die  Einleitung  der  Erhebungen  zum  Zweck 
der  Ermittlung  der  Eisenbahngrundstücke  und 
die  Aufnahme  dieser  flnindstnrke  in  eine  Füsen- 
bahnein  läge  hat  der  Lisenbahnunternehmer  bei 
den  zuständigen  Beziriesgerichten  nachzusuchen.  | 

Hypotheken    und    andere   Lasten,  deren 
Tilgung  zur  zwangsweisen  Veräuüerung  eines  . 
Eisenbahngrundst&ckes  fOhren  könnte,  sind  | 
von  der  Eintragunij  in  die  Fisenhahneinlage 
ausgeschlossen;  deshalb  hat  der  Eisenbahn-  i 
Unternehmer  die  Zustimmung  der  Berechtigten  | 
zur  lastenfreien  Übertragung  des  Grundstückes 
auf  gütlichem  oder  gerichtlichen  Wege  zu  er- 
wirken. Oiese.  ' 

I 

Bahnhöfe,  Bahnhotsanlagen  (stations,yards; 
gares;  staxioni).  ' 

Inhalt:  ,-1.  Pe,.^riff;,h("'stimnaii'.ß  -.iini  r'ntfilnrv^ 
B.  Orund/i'ii;i'  i-l<--i  nici^^auoulmuij^riK  I.  l'.almlu^ic 
in  Durchuani^M  iitn  lur  eine  Bahniinic     1.  Halle- 
piinkte  /«ti^lt'isijjcr  Bahnen  ;  kleinere  Z«  isthcnbahn- 
liöfe  eingleisiger  Bahnen  nur  für  l'ersonenverkchr  I 
ohne  Nebengleise.  2.  Kleinere  Zwischenbahuhöfe  für 
Personen- und  Oflten'erkehr  mit  Ncbetijjleisen.  i.  An- 
ordnung   von  OatcrflberholunESCieisen  4.    Mitt-  , 
lere  Zwischenbahnhöfe.  I!.  Rahitnore  in  Durchgangs-  ; 
form  für  z^'^  l  i  i  kKt  nu-hrcie  nahnliiiii  ii.  I  ,  Anschluß-  i 
balinliöfe  ( I  icnmitij^sbalnihülc).  '1  Kreuzutiesbahn-  | 
liöfe.  III.  [^alitiliöfc  in  Kopfform  für  eine  ßahnlinie.  j 
IV.  Hahiilutfe  in  Kopffm in  für  zu'ei  imd  mehrere 
Bahnlinien.  V  BahiihöiL-  in  Treppenfurin.  VI.  Ver- 
einigung verschiedener  hormen.  VII.  Lage  der  ver- 
schiedenen Bahnhöfe  und  BahnhcÜÜclie  zueinander. 
VIII.  Höhenla^,  Uingen-,  Krümmung»-  und  Nei- 
gungsverhiltnwse.  Weichenverbinduneen.  IX.  Bei- 
spiele. Literatur. 

A.  Begriffsbestimmung  und  Eintei- 
lung. B.  bilden  einerseits  die  Vermittehings- 
stellen  7^i-ischen  der  Transportanstalt  und  der 
Bevölkerung,  anderseits   die  Ausgangspunkte  I 
fQr  die  Handhabung  des  Betriebsdienstes.  Sie  | 

bestellen  aus  einer  Reihe  \nn  .Vnla.uen,  die 
sich  demgemäß  in  zwei  Hauptgruppen  »Ver- 
hehrsanlagen"  und  „Behriebsanlagen*  sondern 
lassen.   Diese  können  im  einzelnen  je  nach 


ihrer  Größe  als  Teile  einer  Gesanitaniage  er- 
scheinen oder  besondere  B.  fflr  sidi  bilden. 

Zuweilen  bezeielitiet  man  auch  die  einzelnen 
Teile  ein  und  desselben  Bahnhofes  durch 
Ausdrücke  wie  „Einfahrbalinhof „.\usfahr- 
bahnhof",  »Vortrahnhof  u  s.w.  Die  Bahnhots- 
anlagen pflegt  man  in  der  Regel  nach  dem 
Zweck  einzuteilen,  dem  sie  allein  oder  vor- 
nehmlich dienen,  u.  zw.  gleichviel,  ob  sie  als 
Teile  eines  Oesamthahnhofes  erscheinen  oder 
als  größere  bonderbahnhöfe  (vergl.  Handb. 
d.  Ing.-W.  V,  4,  1,  S.  4).  Weitere  Einteilungen 
der  als  Gesamtheit  aufj^efanteti  B.  erj^elien 
sich  nach  der  jeweiligen  Lage  des  Bahnhofes 
zum  ganzen  E^hnnetz  oder  nach  der  Form 
oder  nach  dem  Verkehrsunifang. 

1.  Einteilung  der  Raluihofsanlatjcn 
nach  dem  Zweck:  A.  \  erkelirsaülai;eii, 
sie  gliedern  sich  folgendermaßen:  1.  Anlagen 
für  den  Personenverkehr  (Personenbahn- 
höfe), das  sind  Bahnsteiganlagen,  Bahnsteig- 
gleise, Empfangs-  und  Nebengebäude  nebst 
Zugängen  und  Zufahrten  für  alle  mit  den 
[Personenzügen  beförderten  Transporte;  es 
Verden  daher  den  Anlagen  für  die  eigentliche 
Beförderung  von  Reisi-nden  und  Reisegepäck 
meist  noch  die  Anlagen  für  Post  und  Eilgut 
angegliedert,  da  diese  in  erster  Linie  mit  1^- 
sonenzügen  befördert  werden. 

2.  Anlagen  für  den  Güterverkehr 
(Güterbahnhöfe),  d.  h.  für  alle  mit  den  Güter- 
zügen bef()rtlerten  (je<;en stände,  ausnahms- 
weise bei  ^etir  uroüem  Verkehr,  noch  nach 
den  Verkehrsarten  getrennt  in 

o/StfickgutbahnhAfe  mit  Güterschuppen, 
Rampen,  nehst  I  adcstraßcn  für  Güter,  die 
stückweise  vcrwogen  und  verfrachtet  werden. 

b)  Freiladebahnhöfe,  Wagenlad'ungs- 
li  a  Ii  n  Ii  o f  e  oder  R o  h  tr  n  t  b  a  Ii  n  Iio f  e  für  solche 
Güter,  die  in  ganzen  Wagenladungen  verwogen 
und  verfrachtet  werden  (wie  Feldfröchte,  Ge- 
treide, Erze,  Kohlen,  Steine,  Holz  u.  s.  f.).  Die 
Anlagen  bestehen  aus  Ladestraßcn,  Laderampen, 
zuweilen  auch  aus  besonderen  Lade-  oder 
Lagerungsvorricfatungen,  wie  Krane,  Rutschen, 
Trichter  ii.  s.  w. 

c)  V  i  c  h  b  a  h  n  h  6  f e  für  regelmäßigen  großen 
Viehverkehr,  in  der  Nähe  großer  Städte  oder  be- 
deutender Viehmärkte,  mit  Rampen,  Buchten, 
Ställen,  Tränkungs-,  Eütterungseinrichtungen, 
Entseuchungsanstalten  u.  s.  w. 

t1)  Hafenbahnhöfe  für  den  Umschlag- 
verkehr  zwischen  Schiff  und  Bahn,  mit  Schuppen, 
Speichern,  Hebewerken,  Sturzvorrichtungen 
u.  s.  w. 

e)  Industriebahnhöfe  für  den  Verkehr 
großgewerblicher  Betriebe  (Privatanschlüsse) 
fflr  Gruben,  Hätten,  Fabriken  u.  s.  w. 
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B.  Bet rieb>>an!af> eil ;  sie  umfassen  folgende 
Onippen:  1.  Anlagen  für  den  Zugbildungs- 
dienst,  ii.  zv.  a)  Absf dlaiilaijeii  für  Züge, 
die  der  Personenbeförderung  dienen  (Abstell- 
bahnhofe  s.  d.),  Verschlebeanlagen  für 
f  niti  tvufjc  (Rangierbahnhöfe,  Venchiebebahn> 
höfe  s.  d.). 

2.  Anlagen  forden Lokomotivdfenst(Loko- 

niotivschuppen,  Bckohlunffsanlapcn,  \X',(ssir- 
werke);  diese  Anlagen  pflegen  in  der  Regel 
anderen  Bahnhofsteifen  angegliedert  zu  sein. 

3.  Werkstattanlagen  (Betriebswerkstätten, 
Werkstättenball  nliöfc)  für  Ausbesserungen  und 
Umbauten  der  Iktiiebsmiltel. 

4.  Materialge>x'innungsstationen  bei 
Kiesgruben,  Kicsbaggereien.  Steinbrüchen  u.s.w. 

II.  Einteilung  der  B.  nach  der  l  äge 
zum  Bahnnetz  und  im  Verhältnis  zu  an- 
schließenden oder  kreuzenden  Bahn- 
linien. 

A.  Endbahnhöfe:  Ausgangs-  und  End- 
punkte des  rcgelmißigen  Zugbefriebes  (vgl. 

Abb.  MO.  Vmchlcdciw  Ahm  von  Bab*h5fm. 

Abb.  203,  B.  bei  A  und  H)  am  Anfangs-  oder 
F.iuipuMkk-  riix  i  Bahnlinie,  cine^  rctrclmäßijien 
Zugbetriebs  oder  eines  Verwaltungsbezirkes, 
auf  denen  alle  Zfige  hallen.  Bildet  der  End- 
bahnhof einer  Linie  /u^Ieicli  (Jen  .Anfangs- 
punkt für  eine  oder  mehr  Bahnlinien  einer 
anderen  Verwaltung,  so  wird  er  als  Ober- 
gangsbahnhof iHvoichnet. 

B.  Zwischenbahnhöfe;  d.  s.  die  zwischen 
den  Endbahnhöfen  gelegenen  B.  Sie  bilden 
Aufenthaltspunkte  im  regelmäßigen  Zugbetrieb, 
u.  7\v.  bei  kleineren  B.  nicht  immer  für  alle 
'/.ü^c.  Man  unterscheidet: 

1.  einfache  Zwischenbahnhöfe  fB/  ohne 
Zweig-  und  Anschlußlinien; 

2.  Anschluß  oder  Trennungsbahnhöfc  (C) 
am  Vercinigungspunkte  zweier  Bahnlinien; 

3.  Kreuzuuf^sbahnhöfe  am  Schnittpunkt 
zweier  Bahnlinien.  lintweder  werden  (wie  bei£>) 
die  Gleise  der  kreuzenden  Bahn  eine  Strecke 
\x  1  it  in  gleicher  Höhe  neben  der  anderen  ent- 
lang gciührt,  so  daß  ein  Wajjenübcrgang 
möglich  ist,  oder  es  liegen  (wie  bei  t)  die 
kreu/enilfn  Bnlinen  auf  dem  Bahnhof  in  ver- 
schiedfiiLT  Höhe;  dann  ist  ein  unmittelbarer 
Wa^ctiiilMT^an^f  nicht  möglich  (es sei  denn  durch 
besondere  \'erl)irulunti'»strecken). 

4.  Berülirungsbahnhöfe  (f). 


5.  Mehrfache  Trennungsbahnliofe,  bzw.  Kreu- 
zungsbahnhöfe oder  Knotenpunkte  beim  Zu- 
sammenlaufen mehrerer  Bahnlinien  (G). 

Die  unter  2-5  aufgeführten  B.  werden 
audi  wohl  unter  dem  Namen  „AbzweiKunKs- 
Stationcn"  /usammeri^cf-ifit  (vgl.  7.  IV  ^lic 
vom  Reichs-I:is.-Amte  bearlnitete  „Sammlung 
von  Obersichtspitnen  vichtiger  Ab/weigungs- 


Abbw3M.  KcUbabnho:. 


I  Stationen  der  risonhahnen  f'JeiitscliIands",  die 
I  alijährlidt  in  Ik-rhn  bei  Max  Pasch  erscheint 
III.  Einteilung  der  B.  nach  der  Form, 
hauptsächlich  tkbHch  bei  Personenbahn- 
höfen. 

i    *A.  Kopfform:  die  Hauptgleise  endigen 

j  stumpf. Vielfach  kommt  diese  Form  durch  ein  quer» 
;  gestelltes  Vorgebäude  oder  durch  fine  Quer- 
;  wand  zwischen  den  Seitengebäuden  einer 
Bahnhofshalle  auch  im  Äußeren  zum  Ausdruck. 
I  B.  Durchc^angsfortii.  Hie  Hauptgleisc 
j  setzen  sich  am  anderen  Lude  des  Bahnhofes  fort 
C.  Treppenform.  Zwei  Bahnlinien  kreuzen 
'  in  \(_'r^ciiiedcner  Höhe;  ,im  Schnittpunkt  er- 
I  halten  beide  Linien  Bahnstciganlagen,  die  durch 


Abb.  30S.  iMdMuduT. 


Trenprn  miteinander  verbunden  sind.  (Abb.  203, 
Bhf.  bn  /■). 

In  di  r  KVtM'I  dienen  B.   in  Kopfform  dem 
'  endigenden  Verkehr,   solche  in  Durchgangs- 
I  form  dem  durchgehenden  Verkehr.  Doch  gibt 
I  es  auch  B.  in  Kopfform  für  ilurcii^ohi  ntlt  n  \"pr 
i  kehr  (Zwischenbahnhofe  in  Kopllorm),  ebenso 
I  B.  in  Durchgangsform  für  endigenden  Ver- 
I  kehr,  7.  P..  an  IViluiünicn,  A\v  später  fortgesetzt 
I  werden    sollen.    Zu  den   Endbahnhöl'en  in 
Durchgangsform  kann  man  auch  die  Schleifen- 
bahnhufe  is.  tl.)  rechnen.  Bei  den  B.  in  Durch- 
gangsform liegt  in  der  Regel  das  F.mpfangs- 
gebüude  seitwart>  der  Hauptgleise.  Eine  Abart 
bildet  die  Keilform  (Abb.  204),  bei  der  das 
Cmpfangsgebäude  in  dem  durch  die  zusammen- 
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laufeiuleii  Ralnien  i^;L'biIdctcn  keilförmifjcn  Hnutn 
Plaiz  liiuk't,  gleichviel  ob  derselbe  die  drei- 
eckige Gestalt  beibehätt  oder  diejenige  eines 
«;ch!nnken,  einerseits  zugespitzten  Rechteckes 
annimmt  Treten  dagegen  an  beiden  Enden 
Schieneitverbinduneen  zwischen  den  Haupt- 
giciscn  iti  '-olrhor  \X\-ise  !nii/u,  daH  das  Pmp- 
fangsgebäude  oder  wenigstens  wichtige  Teile 
(War&säle  u.  s.  w.)  «tkeitis  von  Schienen  um- 
schlossen e  rscheinen  (Abb.  205),  so  entsteht  die 
„Inselform". 

In  einzelnen  fällen  liegt  auch  wohl  das 
Empfangsgebäude  unter  den  Gleisen  (Berliner 
Stadtbahn)  oder  darüber  (Mauptbahnliof  Harn- 
burg). Endlich  kommen  gemischte  Anoid- 
nungcn  vor. 

Die  Bezeichnung  „Kopfform"  und  „Duivh- 
gangsform"  läßt  sich  sinngemäl^  auch  auf 
QflterbahnhAfe  und  Verschtebebahnhöfe  an- 
>x  enden:  bei  diesen  letzteren  kommen  außer- 
dem noch  nach  der  Ausbildung  der  üleis- 
jpjuppen  andere  Einteilungen  in  Frage,  die  in 
dem  Artikel  A'erschiebebahnhÖfe*  näher  be- 
handelt werden. 

IV.  Einteilung  der  B.  nach  dem  Ver- 
kehrs umfang.    Hierfür  sind  bei  den  ein- 
zelnen Verwaltungen  verschiedene  Einteilungen 
gebräuchlich,  z.  B.  in  Klassen  u.  dgl.  Wichtige 
B.  pflegt    man    als   „Hauptbahnhöfe"  oder 
„Zi  ntralbalinhofe"  zu  be/eiclinon.  Die  deutsche 
Eisen baimbau-  und  -betriebsordnung  unter- 
scheidet „ß."  und  „Haltepunkte"  im  l>etriebs- 
tethnischen  Sinne  danach,  daß  unter  letzteren 
Anlagen  ohne  Weichen  für  den  öffentlichen  | 
Verkehr  verstanden  werden.   Doch  wird  im  | 
gewohnlichen  Sprachgebrauch  vom  Publikum 
die  Bezeichnung  „Bahnhof"  auch  für  Halte-  i 
punkte  antrewandt. 

B.  Cj  ruu  v!  /  üge  der  f  i  t  e  is^inordn  u  ngcn:  : 
1.  B.  in  Durchgangsform  für  eine  Bahn- 
linie (ZwischenbahnhMe). 

l.  Haltepunkte  zweigleisiger  Bahnen;  kleinere 
Zwischenball nhöfe  eingleisiger  Bahnen  nur  für 
Personenverkehr  ohne  Nebengleise.  i 

Für  Haltepunkte  zweigleisiger  Bahnen  sind 
drei  versdiiedene Bahnhofsanordnungen  üblich: 

a)  mit  (jcgenbahnstcigen  (Abb.  206);  ! 

b)  mit  Inselbahnsteig  (Abb.  207);  i 

c)  mit  Haupt-  und  Zwischenbahnsteig  > 
(Abb.  2Ü8).  I 

Cq^nbahnsteige  finden  sich  sowohl  bei  sehr  | 
IcMiaift  ni  Verkehr  (Stadtbahnen)  als  aiuli  bei 
geringem  Verkehr.    Um  das  Aussteigen  nach 
der  falschen  Seite  zu  verhindern,  errichtet  man  i 
ein  Gitter  zwischen  den  Qleisen  (Abb.  206),  die 
zu  diesem  Zwecke  auseinander  gezogen  werden  ! 
müssen,  oder  man  verschiebt  nach  Abb.  209 
die  Bahnsteige  in  der  Längsrichtung  gegen- 

EnzjrklRp&die  des  KiscnbahnvcseiM.  2.  Aufl. 


einander.  Inselbahnsteige  (Abb.  207)  werden  be- 
sonders auf  Stadtbahnen  angewendet.  Die  An- 
ordnung mit  Haupt-  und  Zwischenbahnsteig, 
die  früher  vielfach  in  neutsclilanc!  aiispeführt 
wurde,  ist  für  Bahnen  mit  zahlreichen  Schnell- 
zügen nicht  geeignet  (s.  Bahnsteige). 

Auf  den  kleineren  H.  tiiii;Uisi<j;er  Bahnen 
wird  dagegen  die  Anordnung  mit  Haupt-  und 
Zwischenbahnsteigen  vielfach  ausgeffihrt.  Die 
Einfahrten  an  den  Bahnhofsenden  können  dabei 
in  verschiedener  Weise  ausgebildet  werden. 
Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  21 1  müssen,  so- 


AlJb.  206.  Oc|tn1nhinlcls'> 


Abb.  ^7.  liudbabiKteig. 


Abb.  2M.  Haupt-  und  ZwüclmlMlHHlrfx. 


 I 

I— xtIM 

i  : 

Abb.  an».  VcnchifflUe  Oe|MtMlin«dc<. 

fern  der  Grundsatz  des  Rechtsfahrens  befolgt 
wird,  die  einfahrenden  Züge  durch  den 
krummen  Strang  der  Weiche  fahren.  Besser 
ist  die  Anordnung  nach  Abb.  210,  bei  der  die 
Züge  erst  hei  der  Ausfahrt,  also  mit  freringer 
Geschwindigkeit,  die  Weichen  krümmungen 
durchfahren.  Bei  beiden  Anordnungen  ver- 
schiebt sich  die  Mittellinie  der  Bahn  um  den 
Gleisabstand  (Achsensprung).  Sollen  Züge  den 
Bahnhof  ohne  Aufenthalt  durchfohren,  so  fahrt 
man  ein  Hauptgleis  gerade  durch  (Abb  21? 
u.  213).  ts  wird  von  dem  durchfahrenden 
Zuge  benutzt  Züge,  die  auf  der  Station  an- 
halten und  mit  einem  durchfahrenden  Zui^i 
kreuzen  oder  von  ihm  überholt  werden,  fahren 
durch  den  krummen  Strang.  Das  Gleis  für 
den  haltenden  Zug  soll  (nach  Abb.  212)  un- 
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mittelbar  am  Empfangsgebäude  liej^en,  damit 
die  Reisenden  gefahrlos  ein-  und  ausstfij;cn 
können.  Bei  der  Anordminj^  nach  Abb.  213 
würden  sie  tfurcii  einen  liurelifahrenden  Zug 
gefährdet  werden.  iJie  lindweichen,  die  den 


EG. 


E.6. 


E.a 


Abb.  210-213.  BahDUfe  cii«lci(igcr 


Übor^ant!:  aus  der  eingleisis^en  Strecke  in  das 
Doppelgleis  des  Bahnhofs  vermitteln,  nennt 
man  (nach  Qoering)  „Teilungsweichen 


B.  werden  die  Weichen  in  den  Hauptgleisen 
nicht  gegen  die  Spitze  befahren;  es  sind  also 
„  Spitzweichen "  vermieden.  Bei  Abb.  214  setzt 
die  Zuglokomotive  eine?  Ziij^es  von  Osten 
nach  Westen  die  Wagen  über  Weiche  1  und 
2  in  den  östlichen  Teil  des  Lad^leises.  Bei 
Zügen  von  XX'esten  nach  Osten  werden  die 
Weichen  3  und  4  und  der  westliche  Teil  des 
Ladei^rleises  benutzt  Die  Bahnstdge  werden 
bei  Ran^ierbevte^unticn  nicht  berührt,  die 
Weichen  2  und  3  stehen  gewöhnlich  auf 
geraden  Strang;  es  können  also  niemals  Wagen 
unbeabsichtigterweise  in  die  Hauptgleise  ge- 
langen. Die  Anordnung  ist  sehr  übersichtlich. 
Die  Weichen  liegen  nahe  beieinander  und 
können  daher  leicht  bedient  weiden.  Dag^eil 
ist  das  Rangieren  in  den  Stumpfgleisen  zu- 
weilen mit  Unbequemlichkeiten  verknüpft 
Schließt  man  nach  Abb.  215  das  Nebengleis 
an  beiden  Enden  an,  so  wird  das  Rangieren 
wesentlich  bequemer;  indes  können  beim  Ran- 
keren am  Ostende  Personen  auf  dem  Bahn- 
'^teij^  tjef.ährdet  werden;  die  Weichen  liegen 
weiter  auseinander  als  bei  Abb.  214.  Sicherheit 
gegen  das  Ablaufen  von  Wagen  in  die  Haupt- 
gleise erreicht  man  durch  die  punktierten 
Schutzweichen  oder  durch  Gleissperren.  Auch 
beim  Verkehren  von  gemischten  Zügen  hat 
die  Anordnung  nach  Abb.  215  gewisse  Vorteile 
(vgl.  H.  d.  I.  V,  4,  1,S.  18).  Hei  eingleisigen 
Bahnen  werden  die  Anlagen  ähnlich  ausgebildet 
(vgl.  Seyberth,  Zentralblatt 
der  Bauverw.  1Q10,S.  434). 

3.  Anordnung  von 
GQterfiberhoiungsglei« 
sen.  Sollen  auf  einer  Station 
langsam  fahrendeZüge  durch 
schneller  fahrende  flberholt 


Alib.214.  Ktefaier  Baludiof  dnv  zwtigldiitcii  Balm, 


werden,       ordnet  man  ein 


2.  Kleinere  Zwischenbahnhöfe  für 

Personen-  und  Güterverkehr  mit  Neben- 
gleisen. Sollen  die  B.  auch  dem  Qüterver- 


Br.W. 


»V 


Abb. 


Kleinerer  Bahnhof  einer  cweiglasigcn  Bahn. 


kehr  dienen,  so  werden  sie  mit  Nebengleisen 
zum  Aufstellen  der  für  den  Ort  bestimmten 
Güterwagen  ausgestattet.  Von  den  QbKchen 
Anoi^intingen  sind  in  Abb.  214  ii.  21'^  ^wei 
Beispiele  gegeben.  Sie  sind  für  sehr  geringen 
Verkehr  bestimmt;  daher  ist  der  Güterschuppen 
an  das  Cmpfangsgebäude  angebaut  Bei  beiden 


oder  mehrere  Überholungs- 
gfeise'^n.  Dabei  sind  versdiiedene  Lösungen 

möglich,  von  denen  die  wichtigsten  inAbb.2l6bis 
221  dargestellt  sind.  Diese  Abbildungen  zeigen 

B.,  ihe  nur  zur 

Iberholung 
dienen.  Für  die 
Zwecke  des Ver- 
— Q    kdirs  mOssen 
sie,  soweit  er- 
forderlich, noch 
durdi  Neben- 
Bei  den  Anordnungen 
sind  Hauptgleiskreu- 


gleise  erg.inzt  werden, 
nach  Abb.  217  u.  218 

Zungen  vermieden.  Liegen  beide  Oberholungs- 

L;Ieise  auf  der^elbe•l  Seite,  so  ist  das  nicht 
möglich.  Bei  der  Anordnung  mit  einfacher 
Weichenstraße  nach  Abb.  220  wird  die  Ein- 
fahrt in   ein  Oberholung^ds   duixh  die 
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Ausfatirt  aus  dem  andern  gesperrt;  dies  ist 
in  Abb.  219  durch  Verdoppelung  der  Wcichen- 
straBe  vennieden.   Außerdem  besteht  bei  der 


Abb.  2M.  ein  ObcrMmmM*  Kttvlrti. 


Abb.  217.  Ein  Übcrhüinngsgl«)»  in  der  Mille. 


Abb.  21&.  Obef1)olujigs£lcUe  zu  beiden  Sdten. 


Abb.  219.  Cbcrhu 


Ins«  aut  einer  Seite  mit  doppelter 


wenigstens  an  dem  Batinhotsendc  die  Weichen- 
strafie  verdoppeln,  an  dem  ein  aus  den  Obep- 
holungsgleisen  ausfabrender  Ziip  das  durch- 
gehende Hauptgleis  der  entgegengesetzten  fahrt- 
lichhing  tcreuzt  (Abb.  221,  am  linken  Ende).  Am 
anderen  Ende  ist  dies  nicht  unbedingt  nötig,  weil 
ein  einfahrender  Zug  stets  in  das  durchgehende 
Hauptgleis  abgelenkt  werden  kann,  ohne  die 
Fahrs^iBe  eines  auslaufenden  Zuges  zu  be> 
rühren. 

4.  Mittlere  Zwisclicnbahahofe  in 
Durchgangsform  mit  Überholungs-  und 
Nebengleisen.  Die  Gleispläne  derartiger 
Stationen  sind  je  nach  den  örtlichen  und  be- 
trieblichen Verhiltnissen  aufierordentlich  ver- 
schioileii.  Tin  Beispiel  ist  in  Abb.  222  darge- 
stellt Die  Hauptbestandteile  des  l3ahnhofes 
sind  die  durchgehenden  Hauptgleise  I  und  II, 
in  erster  Linie  für  Personenzüge  bestimmt, 
die  beiden  Überholungsgleise  III  und  IV  für 
(jüterzüye,  die  Aufstellgleise  5  und  6  für  an- 
gekommene und  mitzugebende  Güterwagen, 
das  Durchlauf^leis  7,  das  Güterschuppengleis 
8,  das  Rampengleis  9,   die  Freiladegleise  10 

B 


-Ar 


AH]w220.  ÜberboiuiiL'-eli'i^r  .auf  einer  Seile  I 
ciniacher  Wetchenurttte. 


AU».  211.  ObcfbobmgiKlei»«  auf  einer  Seile  mll 
WelchensinOen. 


Abb.  122.  Mitdocr  ZvtahoiilMhnhof  in  lHtfS6iKUifgS»m. 


Anordnung  nach  Abb.  220  die  Oefahr,  daß  ein  1 

von  Westen  kommender  Ziiy  das  1  taltsii^nal  ; 
bei  der  Einfahrt  überfährt  und  mit  einem  aus 
dem  Oberholungsgleise  nach  Westen  aus- 
fahrenden Zug  zusammenstößt  Man  sollte  daher 


und  II,  ferner  die  Ausziehgleise  Z,  und  Zj 

souie  ein  Gleis  12  für  Rereitschaftspersonen- 
wagen.  Zuweilen  ist  in  der  Nähe  des  Empfangs- 
gebäudes mit  oder  ohne  01cisat»chluB  ein 
besonderer  Etlgutschuppen  vorhanden.  Ein 

25» 
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OükTzug,  der  Wagen  für  die  Station  brinjit, 
fährt  in  eines  der  Uberliolungsglcisc  ein.  Die 
Lokomotive  ziolif  den  vorderen  Zugteil,  der 
die  abzusetzenden  Wagen  enthält,  in  das  Aus- 
ztehfrlds  vor  und  stAßt  diese  in  das  Qleis  5. 
Dann  nimmt  sie  die  mitzunehmenden  Waj^en  ; 
aus  Qleis  6  auf  und  setzt  sie  an  den  Zug. 
Die  in  Olds  5  abgesetzten  Wagen  werden 
entweder  von  einer  H.ihnhofslokomotive  oder 
der  Zuglokoniotive  eines  Zuges,  der  hierfür  | 
längeren  Aufenthalt  erhSlt,  herausgezogen  und  | 
zur  Ent-  oder  Beladung  nach  den  h'reilade- 
gleisen  10  und  11,  an  den  Güterschuppen 
(Gleis  8)  oder  an  die  Laderampe  (Gleis  9) 
gesetzt.  Anderseits  werden  die  dort  abgefer- 
tigten \X'.ic;en  in  Gleis  6  pc<=.tellt.  Von  den 
beide»  Aus/iehgleisen  Z^  und  ist  bei  einem 
Bahnhofe  der  dargestellten  Art  das  (in  der 
Abbildung  stark  verkürzte)  Gleis  Z,  besonders 
wichtig;  würde  es  fehlen,  so  müßten  beim 
Rangieren  am  Westende  die  Hauptgleise  benutzt 
und  dabei  d.-H  rinfnhrrrleis  \  nii  Westen  hentif/t 
Oder  wenigstens  gekreuzt  werden.  Es  besteht  dabei 
die  Gefahr  .daß  ein  von  Westen  kommender  Zug 
auf  eine  Rangierabteilung  auffährt.  Weniger  be- 
denklich erscheint  es,  das  Ausziehgleis  Zj  am 
anderen  Ende  wegzulassen,  da  in  diesem  Falle 
beim  Rangieren  lediglich  ein  Ausfahrgleis  benutzt 
vird.  Immerhin  ist  auch  hier  ein  besonderes 
Ausziehgleis  erwiinscht,  um  den  Zugverkehr 
nicht  durch  Rangierbewegungen  zu  stören;  in 
manchen  fällen  ist  es  sogar  unlv-ditii^t  erfor- 
derlich, /.  Ii.  wenn  sich  ein  starkes  üefäll  an 
den  Bahnhof  anschließt  Das  Durchlaufgleis  7 
dient  d;i/u,  den  \'c-rkchr  der  Lokomotiven 
nach  allen  Teilen  des  liahnhufes  zu  erleichtern 
und  alle  noch   weiter   erforderlichen  Auf- 

Stelluiti^>;_;leise   OLler   sonsti^ren  \'erkelirs-  und 

Betriebsaniagcn  an  beliebiger  Stelle,  auch  seit- 
wSrts  der  anderen  Gleise  anknüpfen  zu  können ; 

es  wird  daher  niciit  mit  Wagen  bestellt.  Die 
wichtigsten  Weichen  des  Bahnhofes  liegen  an  i 
den  beiden  Enden:  Es  sind  dies  (nach  üooring) 
die  „Spaltungsweichen "  (Sp)  zur  Ablenkung 
der  Güterzüge  au«  den  Hauptgleisen  und  die  i 
^Vereinigungsweiclicn"  (VJ  zur  Wicdcrein- 
fDbrung  in  die  Hauptgleise.  Die  zugehörigen 
Durchschneidungen  (kj  des  einen  HauptLdei-^es 
mittels  des  abzweigenden  oder  wieder  ein- 
mündenden GQter^leises  heißen  „SiMltungs- 
kreuzungen". 

Die  Weichenverhindungen  x-y  und  u-w 
sind  nicht  unbedingt  erforderlich.  Sie  können 
mit  Vorteil  benutzt  werden,  um  bei  Sperrung 
eines  Streckenhauptgleiscs  Züge  zur  Abfrdirt 
in  das  falsche  Gleis  umzusetzen,  oder  die  von 
der  Nachbarstation  her  auf  dorn  falselien 
Gleis  angekommenen  wieder  in  das  richtige 


Gleis  zu  leiten.  .Vui'erdem  ermöglichen  sie  eine 
direkte  Verbindung  zwischen  dem  Haup^leis  t 
und  dem  Güter-  oder  Lokomotivschuppen;  auch 
erleichtern  sie  gegebenenfalls  das  Zurück- 
kehren einer  Schiebetokomotive.  AusdrQcklich 
sei  bemerkt,  dafi  die  dargestellte  Lösung  nicht 
als  Muster  hingestellt  werden  soll.  So  ist  z.  ü 
die  Lage  der  Rampe  unmittelbar  am  Lokomotiv- 
schuppen nicht  /weekmänif,',  \xenn  feuergefähr- 
liche Gegenstände  dort  verladen  werden.  Für 
die  Brfickenwage  und  das  Lademaß,  die  hi 
Abb.  222  in  einem  Stumpfgleis  neben  dem 
Rampengleis  liegen,  ist  die  Lage  an  einem  beider- 
seits angeschlossenen  Gleis  in  der  Nähe  der 
Freiladegleise  oft  vorzuziehen.  Jedenfalls  muß 
die  Brüekeiiwage  so  angelegt  werden,  daß 
durch  Sperrung  des  Wägegleises  (bei  Eichung 
oder  Ausbesserungen)  nicht  andre  Gleise  un- 
zugänglich gemacht  werden.  Ferner  ist  es  unter 
Umständen  besser,  das  Gleis  für  Bercitschafts- 
personenwagen,  so  anzuschließen,  daß  diese 
in  lu'iden  Richtuniien  am  7iit;sdiIuR  an>:;esfl7f 
werden  können.  Die  Ausbildung  der  Freilade- 
gleise als  Stumpf^leise  ist  nur  dann  unbedenk- 
lich, wenn  eine  besondere  Verschicbelokomotive 
tätig  ist.  Sollen  dagegen  die  Wagen  aus  den 
Freiladegleisen  durch  die  Zuglokomotive  aus- 
und  einrangiert  werden,  so  ist  es  besser,  die 
Freiladegleise  an  beiden  Enden  nnzusclilieRen. 

Goering  hat  cmplohlcn,  die  Aufstell-  und 
sonstigen  Nebengleise  an  beiden  Enden  durch 
eine  besondere  \X'eir!ienslraf5e  an  die  Auszieh- 
glcisc  derart  anzuschliclien,  daii  bei  allen  Ran- 
gierbewegungen und  beim  Fortrolfen  von 
Wac::en  selbst  hei  fnlscher  ^X'eichenstcl1u^f^  eine 
Berührung  der  durchgehenden  Hauptgleise 
ausgeschlossen  bleibt  (vgl.  z.  B.  Handb.  d, 
In;^.-\\".  \',  4,  1,  S.  24).  DolIi  sind  .lerartige 
Anordnungen  nur  in  seltenen  Fällen  ausge- 
führt worden;  vermutlich,  weil  sie  eine  direkte 
Verbindung  der  IV  r-^ onenhauptgleise  mit  Güter- 
schuppen und  1  nkomotivschuppen  ohne  Säge- 
bewegung niclil  enn<>i;liclien  oder  dazu  noch 
besondere  Gleisverbin düngen  erfordern. 

Auch  die  allgemeine  Anordnung,  daß  der 
Güterverkehr  auf  der  einen,  der  Personen- 
verkehr auf  der  anderen  Seite  steh  abwickelt 
(„Güterschuppen  in  Gegenlage")  ist  durchaus 
nicht  immer  zweckmäßig  oder  ausführbar.  Legt 
man  Güterschuppen  und  Freiladegleise  auf 
dieselbe  Seite  wie  lins  Etnpfangsgcbäude, 
empfiehlt  es  sich,  die  Überholungsgleise  für 
die  Oöter/üge  ebenfalls  auf  diese  Seite  z« 
legen,   wobei   in  der  Regel  (Abb.  223)  eine 
I  gegenseitige  Verschiebung  der  Anlagen  für 
I  den  Personenverkehr  und  Güterverkehr  in  der 
l.äniisrichtung  erforderlich  wird.  Dadureli  ent- 
i  stehen  freilich  recht  lange  B.  Will  man  dies 
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vermcitlen,  so  muß  inan  nach  Ahh.  224  die 
Übcrhulungsgleise  auf  die  Gegenseite  legen, 
dann  werden  allerdinf^  Kreuzungen  der  Pcr- 
sonenhauptgleise  beim  Ein-  und  Aussetzen  von 
Güterwagen  nötig. 

Auf  manchen  Stationen  liegen  auch  Oflfer- 
schuppen  und  Freiladegleise  auf  verschiedenen 
Seiten;  dann  müssen  heim  An-  und  Absetzen 
von  Waiden  die  Haupt- 
gleise gekreuzt  werden. 
Wn  Güterzüge  auf  dem 

Bahnhofe  überholt  wer-   

den,  ohne  Wagen  ab- 
zusetzen oder  aiif7ti- 
nehmen  (Durchgangs- 
giiterzüge),  legt  man  zu- 
weilen, um  Kreuzungen 
von  hiauptgleisen  zu  vermeiden,  für  die  eine 
Richtung  ein  besonderes  Oberholungsgleis  an 
(in  Abb.  223  punlrtiert). 

Auf  einzelnen  Zwischenstationen  muß  man  An- 
lagen schaffen,  um  die  Überholungvon  Personen- 
zügen durch  Schneilzflge  zu  ermöglichen.  Liegen 


Anlafjen  «sind  auch  für  Trenn iint^^stationen 
zweckmäßig,  um  Züge  zu  teilen  oder  zu  ver- 
einigen. Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  227 
wertlen  ebenfalls  die  beiden  Züge  der  gleichen 
Hauptrichtung  hintereinander  aufgestellt,  doch 
ist  man  hier  in  der  Benutzung  der  Gleise 
nicht  so  unabhängig  wie  bei  der  vorigen  An- 
ordnung, weil  der  zuerst  einfahrende  Zug 


Abb.  223.  Zvicchenbahnbof  io  DurchKanKsform. 


stets  ani  vorderen  Ende  des  Bahnsteigs  halten 
muß. 

II.  B.  in  Durchgangsform  für  zwei 
oder  mehrere  Bahnlinien. 

l.Anschlußbalinliöie  (Trennungbbahn- 
höfe).  Mündet  in  die  Zwischenstation  einer 


die  r'berlK)Iuiii|siilei';e  zu  beiden  Seilen  der 
durchgehenden  Hauptgleise(Abb.225),so  kommt 
man  ohne  Hauptgleisicreuzungen  aus.  Außer- 
dem ist  bei  der  gezeichneten  Bahnsteiganord- 
nung das  Umsteigen  der  Reisenden  zwischen 


Peraowertzug 


Abb.  225. 


Zügen  der  gleichen  Hauptrichtung  auf  kür- 
/estiin  \K'c<ie  nio;_;!icli.  Bei  sehr  be*?chränkfer 
Hrcilciuubdcluiun};  des  Bahnhofes  wird  zuweilen 
eine  Anordnung  nach  Abb.  226  ausgeführt.  Die 
7ä\':c  Iialten  dann  nielif  nebeneinander,  sondern 
hintereinander,  wodurch  das  Umsteigen  etwas 
erschwert  wird.  Mittels  des  Umfahrgleises  und 
der  kreuzförmipen  N'erbindungen  kann  j(  il<  r 
Zug  ein-  und  ausfahren,  selbst  wenn  der  be- 
nachbarte Gleisabschnitt  besetzt  ist  Derartige 


<3Z 


\*         tlT  Abb.  Tlf).  CbcrhoJung  an  einem  BahnstH^. 

Bahnlinie  eine  andere  von  gleicher  Spurweite, 
so  richtet  man  die  Gleisanlagen  in  der  Regel 
so  ein,  daß  ein  Wagenübergang  stattfinden 
kann.  Ist  die  einTnündende  Strecke  eine  Neben- 
bahn, so  findet  meist  nur  ein  Übergang  von 
Oflteiwagcn  statt;  sind  dagegen  beide  Bahnen 


Abb.  227.  Oberboluni;  an  einem  ßahnsIdK. 

Hauptbahnen,  so  pflegen  einzelne  Personen- 
wagen, in  manchen  FällensogarZugteileoder  ge- 
schlossi  tu  Personenzüge  und  Güterzüge  üher- 
7ii"elu"ri,  l'ei  Einführung  einer  Nebenbahn  in 
den  bestehenden  Zwischenbahnhot  einer  i  iaupt- 
bahn  wird  die  Anordnung  nach  Abb.  228  viel- 
fach anrcwcntiet,  da  sie  sich  mei^t  ohne 
bedeutende  Umbauten  des  vorhandenen  Bahn- 
hofes ausführen  läßt,  besonders,  wenn  die 
Nebenbahn  anf  der  Seite  des  Enipfan-Jisc^cbäiides 
einmündet.  Vom  Hauptbahnsteig  aus  sind  zwei 
Gleise  ohne  Oldsüberschreitung  zu  erreichen. 
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das  Umsteigen  ist  bequem.  Oöter\?-asTcn  der 
Nebenbahn  können  mittels  der  Weichenver- 


bindung am  Oslende  zu  den  Lade-  oder  Auf»  |  der  Hauptbahn  auf  die  Nebenbahn  und  um- 
gekehrt niöfrlich.  Ah  Nachteil  ist  da- 


steligleisen  überführt  wei  den.  Auch  ist  erforder- 
lichenfalls ein  Übergang  ganzer  Züge  von 


RS. 


5j 


-4H 


e.G. 


AM.  M.  ElutttUdim  dnrr  Nebcnbalm  t«  d«  Brfinliol  diwr 

HaupÜMbn. 


Abb.  239.  Tr«inuiiKtbi>luib«>f. 


Abb.  IM,  Tranrnncibalinhof. 


E.G. 

Abb.  ai .  Trtmwnigibtlinhol. 


Abb.  2».  TrauumpbahBtiot  mit  LinMbclricb. 


AMi.  233,  TrcnimiiRtbriiiihal  mil  RIcbtttnttbcuMi. 


gegen  ajizuschen,  daß  das  Einfahr- 
gleis der  Nebenbahn  stumpf  endigt, 
wodurch  bei  Versagen  der  Rremse 
Unfälle  entstehen  können.  Man  hat 
daher,  besonders  da,  wo  es  sich 
oline  allzu  große  Kosten  ermöglichen 
ließ,  das  Nebenbahngleis  am  Emp- 
fangsgebäude vorbei  bis  zum  an- 
deren Ende  des  Bahnhofes  durch- 
geführt. 

Ist  die  anschließende  Bahn  eine  Hauptbaiin, 
und  soll  ein  r^elmlBiger  Obergang  von  Per- 

sonen/üRcn  stattfinden,  so  reicht  die  beschne- 
id bene  Anordnung  nur  unter  besonderen  Um- 
standen (geringer  Verkehr  u.  &  w.)  aus.  In  den 
meisten  Fällen  wird  eine  leiehere  Qleisaus- 
stattung  nötig.  Zunächst  sollen  grundsätzlich 
die  verschiedenen  Mfiglichiceiten  be> 
sprechen  werden.  In  den  Abb.22Q-  233 
sind  nur  die  Hauptpersonengleise  sche- 
matisch dargestellt;  dagegen  sind  die  Über- 
holungs-  und  Aufetellgleise  der  Ober- 
sichtlichkeit  wej^en  wecff^elassen.  In 
Abb.  220  liegt  der  I  i  emiungspunkt,  be- 
stehend aus  der  Trennunj^sweiche  T,  der 
An  ^  -lilunw  eiche  A  und  der  Trennungs- 
kreuzung A'o  (in  der  Richtung  von  a 
gesehen)  hinter  den  Bahnsteiganlagen. 
D\c  Trennim^skreuzung  /Co  bildet  einen 
Oefahrpunkt,  da  ein  nach  c  ausfahrender 
Zug  mit  einem  von  b  kommenden  Zuge, 
der  das  Haltesignal  überfährt,  /usamtncn- 
stoßen  kann.  Einen  weiteren  Qeiahrpunkt 
bildet  die  Anschlußweiche  A,  wo  zwei 
einlaufende  (also  mit  größerer  Geschwin- 
digkeit fahrende)  ZOtje  7iisammenrennen 
können,  falls  der  eine  das  Haltesignal 
überfährt.  Ferner  bilden  beide  Punkte 
Betriebserschwcrni-ise;  Ko  verhin^lerf  die 
gleichzeitige  Ausfahrt  nach  c  und  die 
Einfahrt  von  ö;  auch  ist  bei  der  ge- 
zeichneten Lage  von  A  der  ixleichzeitii^e 
Einlauf  von  c  und  ö  unmöglich.  Der 
letzte  Umstand  ist  zuweilen  von  geringer 
Bedeutung,  z.  B.  dann,  wenn  die  Zü;4e 
nur  kurzen  oder  gar  keinen  Aufenthalt 
haben.  Andernfalls,  wenn  die  Trennungs- 
station ein  wichtiger  Verkehrspunkt  ist, 
an  dem  alle  Züi^e  lialti  ii,  i'Nt  es  erwünscht, 
gleichzeitig  Zuge  von  /;  und  f  einlaufen 
zu  lassen.  Man  führt  dann  (Abb.  230)  das 
Gleis  von  r  her  hcsnnders  ein  und  erreicht 
dadurch  gleichzeitig,  dali  der  gefährliche 
Vereinigungspunkt  erst  nach  dem  Anhalten 
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durchfahren  wird.  Den  anderen  üetahrpunkt, 
die  Trennungskreuzung  Kp,  kann  man  durch 
eine  Unterführung  beseitigen.  Die  Schaffung 
gesonderter  Einfahrgleise  und  Bahnsteigkanten 
für  Züge  von  c  und  b  ist  besonders  dann 
notwendig,  vcnn  ein  Austausch  der  Reisenden 
stattfindet,  z.  B.  wenn  der  Zuji  von  b  ein  nur 
an  wenigen  Stationen  haltender  Schnellzug, 
der  Zufr  von  e  dagegen  ein  Personenzug  ist, 
oder  wenn  beide  Züge  zwar  mnächst  in  der 
Richtung  nach  a  weiterlaufen,  dann  aber  wieder- 
um verschiedene  Wege  einschlagen.  Die  in 
Abb.  230  dargestellte  Lösung  ist  erforderlich 
und  ausreichend  für  die  Trennung  eines  Zuges 
von  a  in  zwei  Teile,  deren  einer  nach  b  und 
deren  anderer  nach  e  weitergeht;  ebenso  für 
die  Vcrein!j:^unj][  zweier  von  b  und  c  kommen- 
den Züge,  die  gemcin;>ani  nach  a  weiterlaufen. 

Bei  dem  Bahnhofe  nach 
Abb.  231  sind  auch  für 
die  Ausfahrten  nach  b 
und  e  getrennte  Bahn* 
steig<^Ieisc  vorhanden. 
JDies  ist  unbedingt  erfor- 
derlich, wenn  ein  staricer 
Umsteigeverkehr  in  den 
Richtungen  c-b  und 
b-e stattfindet,  um  auch 
bei  Verspätungen  der 
Zfi^zc  von  c  oder  b  die 
Zii-^e  nach  b  und  c  gleich- 
zeitig auf  dem  Bahnhofe 
aufstellen  7\\  können; 
ebenso  für  den  Austausch 


gesetzt,  daß  der  Ort,  für  den  der  Bahnhof 
bestimmt  ist,  zwischen  den  beiden  Bahn- 
linien licpt.  I)(xii  Hinil  derartif^e  H.  mit 
zwischen liej^endeni  Empfant^sj^ebäude  für  den 
unmittelbaren  Umsleigcvtrkchr  (ohne  längeren 
Aufenthalt,  also  ohne  Benutzung  der  Warte- 
säle) unbequem,  weil  weite  Wege  entstehen; 
auch  wird  der  Betrieb  dadurch  erschwer^ 
da6  die  Oleisverbindungen  auf  dem  einen 
Bahnhofsende  fehlen.  R.  in  K'^^'fo-ni  sind  früher 
mehrfach  ausgeführt  worden,  neuerdings  wird 
aber  die  Anordnung  mit  seitlichem  Cmpfangs- 
uebäude  (Abb.  231     233)  bevorzugt. 

Für  indirekte  Ubergänge  von  Zügen  oder 
Zugteilen,  d.  h.  für  solche  mit  Richtungswechsel, 
also  von  b  nach  c  oder  von  c  nach  b,  sind  in 
Abb.  232  u.  233  die  punktierten  Oleisverbin- 
dungen vorgesehen,  bei  deren  Benutzung  sidi 


inhof  ttr  EctanolKlir. 


7^ 


LS 


7^ 


von  Reisenden  /uisdu-n  den  /üi^en  a 
a    c,  der  unter  gewissen  Umständen  nötig  ist. 

Will  man  die  Spaltungskreuzung  Ko  in 
Schienenhöhe  beibehalten,  so  kann  man  sie 
entweder  nach  Abb.  232  vor,  oder  nach  Abb.  233 
hinter  dem  Bahnsteig  anordnen.  Im  ersten  Fall 
liegen  die  Gleise  der  gleichen  Linien  paarweise 


Abb.  23S.  Treniiungsb«hnhof, 

h  und  I  ein  Überkreuzen  der  Hauptgleisc  teilweise 
nicht  vermeiden  läßt  Ist  der  indirekte  Über- 
gang von  b  nach  c  und  umgekdirt  sehr  stark, 
ändern  also  die  meisten  Züge  ihre  Haupt- 
richtung, so  kann  eine  Anordnung  nach 
Abb.  234  notwendig  werden.  Es  ist  hier  das 
Einfahrgleis   \on  c  neben   das  .\usfahrgieis 


zusammen  (Linienbetrieb),  im  zweiten  dagegen  |  nach  b  gel^t.  Die  Haup^leiskreuzungen  sind 
dieOieisedergteichenHauptrichtung(RichtungH-  |  dabei  durch  Brücken  beseitigt 


betrieb).  B.  mit  Richtungsbetrieb  sind  für  den  Be 
trieb  und  Verkehr  im  allgemeinen  günstiger  als 
solche  mit  Linienbetrieb;  anderseits  ist  es  bei 
diesen  möglich,  das  Empfangsgebäude  nach 
Abb.  204  7W'ischen  die  beiden  Bahnlinien  7ii 
legen  (KeiHorm)  und  so  einen  scliienenfreien 


Die  Führung  der  Gütergleise  bei  Trennungs- 
bahnhöfen erfolgt  oft  nach  anderen  Grund- 
sätzen als  die  der  Personengleise.  Ist  der  Orts- 
güter- oder  der  Übergangsverkehr  gering,  so 
legt  man  die  Güferüberholungsgleise  beider- 
seits neben  oder  zwischen  die  Personenhaupt- 


Zugang  ohne  Bauwerke  herzustellen,  voraus-  i  glds^  so  daB  möglichst  wenig  gefAhrliche 
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Kreuzungen  untstchen.  Ist  dagegen  der  Orts- 
güterverkehr oder  der  Obergan {Tsverkehr  be- 
deutend, so  legt  man  rr\eh\  a"-  ri  Mcr^Icisc 
auf  eine  Seite  des  Bahnhofes,  wobei  in  der 
Regel  mehrere  Hauptg^eiskreuzungen  entstehen 
(Abb.  23S).  Auch  löst  man  bei  sehr  starker 


in  Frage  kommen.  Auf  die  sonst  noch  mög- 
lichen Anordnungen  der  Verschiebebahnhöfe 
bei  Trenniins]:'>bahnhöfen  soll  hier  nicht  ein- 
gegangen werden. 

Ist  der  ObergangsverkehrlT  nicht  allzu  be- 
deutend, so  genügen  fflr  jenen  Bahnhofs* 


Belastung  der  Hauptgleise 

die  Gütergleise  auf  freier 
Strecke  oder  auf  einer 
Vorstation  von  den  Pcr- 
sonengleisen  los  und  fahrt 
sie  zu  einem  besonderen 
Güter-  oder  Verschiebe- 
bahnhof.  Diese  Anlagen 
für  tien  nütfrtü'^nsf  liei^i-n 
meist  neben  dem  l*ersoncnbahnhof  oder  da- 
vor, selten  hinter  der  Vereinigung  der  beiden 
Strecken.  Besonders  bei  F.rweitcrun«^  vorhan- 
dener Bah nhofsan lagen  ist  man  oft  gezwungen, 
den  neu  zu  errichtenden  üüter-  oder  Ver- 
schielit  1  ahnliof  nach  Abb.  236  neben  die  eine 
der  beiden  Linien  7»  tep^cn.  Frcilicli  nuiß 
dann  ein  leii  der  tjiiterwagen   (in  unserem 


teil,  auf  dein  der  Aus- 
tausch der  Güterwagen 
stattfindet,  Ein-  und  Aus- 
fahrgleise für  jede  Rich- 
tung, mehrere  .^ufstell- 
gleise,  ein  oder  zwei  Aus- 
ziehgleise und  c  i  n  i  i^e  Ord- 
ntinfrss^Icise.  Die  letzteren 
dienen  dazu,  die  Wagen 


Absrpllulcisi: 


Abb.  237.  Treniranxtbahnhof. 


Falle  die  Wa.: eil  \<)n  !>  iiacli  (7  und  ö  nach  6) 
die  früher  ohne  Richtungsänderung  durchliefen, 
nunmehr  «Kopf  machim''.  Legt  man  den  Ver- 
schiehebahnhof  nach  Abb.  237  in  den  Zvidtel, 
so  müssen  alle  Güterzüge  von  a  dorthin  sowie 
in  umgekclirtcr  Richtung  kehren,  »as  den 
Betrieb  sehr  erschwert.  Diese  Lösung  dürfte 
daher  nur  in  ganz  außergewöhnlichen  Fällen 


Abt».  Z3B.  TMiarnifftlMlialMr. 

nach  den  einzelnen  Richtun- 
gen, bzw.  dein  OrtsrrTiten.cr- 
kehr  zu  trennen  und  so  zu 
ordnen,  daß  sie  in  vorgeschrie- 
bener ReilienfnjtTc  in  die  be- 
treffenden Züge  eingestellt 
Verden  können.  Bei  sehr  be- 
deutendem {  bergangsverkehr 
muß  ein  richtiger  Verschiebe- 
bahnhof angelegt  werden. 

.^uf  manchen  Trcnnungs- 
b.ihnliöfen  i^ehen  nicht  alle 
Zui^e  durcli,  Mjn^fern  es 
enden  und  beginnen  dort 
einzelneZüi;e  einer  oder  beider 
Linien.  Müssen  die  kehrenden 
Zuge  zwischen  Ankunft  und 
Abfahrt  aus  den  nalinstcig- 
gleisen  weggei>etzt  werden,  so 
sind  besondere  Abstellgleise 
erforderlich.  Sind  kehrende  Züge  nur  auf  einer 
Linie  vorhanden,  so  werden  die  Absteilgleise 
zweckmäßigerweise  in  möglichst  bequeme  Ver- 
bindung mit  dieser  Linie  gebracht;  sie  liegen 
bei  I  inienhetrieb  seitwärts  (Abb.  238),  hei 
Richlun^sbetrieb  in  der  Mille  (Abb.  239).  Sind 
auf  beiden  Linien  kehrende  Züge  vorhanden 
und  will  man  die  Abstellgleise  vereinigen,  so 
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kann  man  sie  beispielsweise  nacli  Abb.  240  an- 
ordnen, wobei  die  Verbindungsgleise  eine  be- 
queme Zuführung  und  Abstellung  von  Zflgen 
für  beide  Strecken  ohne  Hauptgldskreuzungen 
gestatten. 

2.  Kreuzungsbahnhöfe.   Schneiden  sich 

7\rci  Bahnlinien  und  sind  ihre  Gleise  inrur- 
halb  eines  Bahnhofes  in  gleicher  Höhe  eine 
Strecke  weit  nebeneinander  hergeführt  und  so 
miteinander  verbunden,  daß  ein  Zugübergang 
möglich  wird,  dann  entsteht  ein  Kreuzungs- 
bahnhof. Die  eigentliche  Überschneidung  der 
beiden  Bahnlinien  kann  in  Schienenhöhe  oder 
scbienenfroi  mittels  Hrficlsen  orfolscn.  Im  crsferen 
Falle  [jflegl  man  die  (jleise  nach  Abb.  241  oder 
242  anzuordnen.  Es 
ergeben  sich  in  jedem 
Fall  4  Schnittpunkte. 
Bei  Anordnung  241 
liegen  diese  Punkte 
dicht  beieinander. 
Schnittpunkt  2  wird  * 
durch  che  XX'ege 
zweier  ausfahrender 
Züge  gebildet,  istalso, 
vorausgesetzt,  daß 
alle  Züge  auf  dem 

Uahnhof  halten, ungefährlich;  in  1  und  4  krcu/en 
ein  einfahrender  und  ein  ausfahrender  Zug;  auch 
dies  ist  dann  ungefnlirlich,  ^J•cnn  man  mit  der  Aus- 
fahrt eines  Zuges  wartet,  bis  der  Zug  aus  der 
anderen  Richtung  eingelaufen  ist,  was  oft 
schon  \refien  des  I  'ber^ianps  der  Reisenden 
nötig  wird.  Dagegen  ist  Punkt  3,  die  Kreuzung 
zweier  Einfahrten,  besonders  geföhrlidi.  B.  nach 
Abb.  241  (mit  Linienbetrieb)  sind  daher  be- 
triebsgefährlich und  auch  für  die  Abwicklung 
des  Zugverkehrs  unbequem.   Besser  ist  die 


Soll  ein  Überj^anp  von  Zfic;en  in  gleicher 
Richtung  stattfinden,  so  genügen  dazu  die  in 
den  Abb.  241  u.  242  eingetragenen  Weichen- 
verbindungen bei  2  und  3.  Bei  Linienbetrieb 
(Abb.  241)  müssen  die  Züge  c-b  und  a-ä 
bereits  vor  dem  Halten  abgelenkt  werden, 
während  bei  den  Zügen  </  a  und  b  -  c  der 
Übergang  erst  nach  dem  Halten  stattfindet 
Dagegen  erfolgt  bei  B.  mit  Richtun^betrieb 
(Abb.  242)  der  Obcigang  stets  nach  dem 
Halten. 

Bei  starkem  Verkehr  ergeben  sich  aus  den 
Kreuzungen  der  Fahrwege  in  Schienenhöhe 
mannigfache  lln?uträglichkeiten.  Man  beseitigt 
sie  daher  durch  Erbauung  von  Brücken  (Abb. 


E6. 

Abb.  ZW.  TreiniunstlMihntiof. 

243  u.  244),  muü  dann  aber  natürlich  für  den 
Übergangsverkehr   besondere  Verbindung^ 


AfakMO. 


üleisanordnung  nach  Abb.  242,  mit  Kichtungs- 
betrteb.  Hier  ist  Punkt  3  zu  einer  Kreuzung 
zweier  Ausfahrten,  ahn  gänzürli  ungefährlich 
geworden.  Durch  Einlegen  der  gestrichelten 
Kreuzverbindungen  wird  es  möglich,  die  Haupt 
gleise  der  Linie  a-b  als  Obcrholungsgleise 
für  Züge  c-ä  und  umgekehrt  zu  benutzen, 
sofern  sie  nicht  durch  Züge  der  eigenen  Linie 
in  Anspruch  genommen  $ind.j 


gleise  anlegen.  Auch  hier  ist  der  Linien- 
betrieb (Abb.  243)  unvorteilhafter,  da  beim 
Übergang  Kreuzungen  von  Einfahrten  nötig 

werden. 

Für  den  Obergang  mit  Richtungswechsd 
{a  -  c,  c  a,  b  -  d,  d  -  b)  sind  noch  die  beiden 
punktierten  Verbindungen  x—y  und  u-v 
erforderlich.  Es  ergeben  sich  hierfür  bei 
beiden  Anordnungen  zwd  Einfahrkreuzungen. 


394 


Bahnhöfe. 


Ist  der  Cckverkebr  sehr  stark,  so  empfiehlt 
sich  eine  L6sui)^  ähnlich  wie  in  Abb.  234. 

Bei  Kreuzungsbahnhöfen  mit  Linienbetrieb 
kann  man  für  den  durchgehenden  Verkehr 
(ohne  Zugübergang)  die  Kreuzungen  leicht 
an  einem  Ende  des  Bahnhofes  durch  eine 
Brücke  beseitic;on,  dap;e<];pr  wcnicn  beim  Rich- 
tungsbetrieb an  beiden  tnden  Brücken  erfor- 
dcrlidi,  deren  Herstdhins  oft  schon  infolge 


Mibk  Ml.  iü«HninKilnhiiM  ndl  Unlcnbelricb. 
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Abb.  242.  KranniiKriMlmhof  mit  RiditnnKsbdrieb. 


Alib.M3. 


■il  UnloMiM». 


Abb.  244.  Kfcutungsbahnhof  mit  RiditHiigilMlricb. 


der 

rrin 


Ncii^ungsverililtnisse  der  Strecken  un- 
ich  ist.  Kreu7nn'4-^l\ilinhöfi'  mit  Richttintf* 
betrieb  ohne  t lauptglciskjcu/ungen  sind  aus 
diesem  Grunde  bisher  nur  vereinzelt  entMiorfen, 
bzw.  ausgrfulirt  wordfii.  Dagegen  hat  auf 
älteren  Kreuzungsbahnhöfen,  bei  denen  alle 
Hauptgieise  sich  in  Schienenhöhe  schneiden,  der 
Richtunt"^befrirh  /nni  <:;röl'tcn  Teil  den  Linien- 
betrieb verdrängt,  weil  er  nicht  nur  die  Kreuzung 
zweier  Einfahrten  vermeidet,  sondern  auch  für 
die  Zugabfertigung  mannigfache  Vorteile  bietet. 


Für  die  Anlage  der  Gütergleise  gelten  ähn- 
liche Grundsätze  wie  bei  den  Trennun^bahn- 

höfen.  Ältere  Anlagen,  wo  die  kreu/enden 
Bahnen  getrennten  Verwaltungen  angehörten, 
zeigen  Lösungen  nach  Abb.  245  mit  zwei 
symmetrisch  zur  Längsachse  des  Bahnhofes  ge- 
Ictjcneii  Hälften.  Nur  (ias  Einpfan^spcbäude 
war  gemeinsam,  alleandcren  Anlaj^en,  wie  (  iiiter- 
schuppen,  Ladegleise  u. s.w.  waren  für  jede  Linie 
besonders  ausgeführt.  Hierbei  ist  liie  L'hergabe 
einzelner  Wagen  von  einer  Seite  zur  anderen  er- 
schwert Unterslehen  Linien  der  gleichen  Ver- 
waltung, so  liegen  dieGüteranlagenmeistauf  einer 
Seite,  etwa  nach  Abb.  246,  die  einen  Bahnhof 
mitRiditungst)etrieb  und  Hauptgieiskreuzungen 
in  Schienenhohe  darstellt.  Bei  starkem  Verkehr 
sollte  man  auch  hier,  wenn  irgend  möglich, 
durch  Brodten  sämtliche  Hauptgleiskreuzungen 
beseitigen  (\bb.  247). 

ninc  derartige  Lösung  würde  tien  Betriib 
außerordentlich  erleichtern  und  sieher  machen. 
Wenn  die  meisten  der  bisher  aufuefututen 
Kreuzungsbahnhöfe  weit  hinter  diesem  .Neuster 
zurückbleiben,  so  erklärt  sich  dies  z.  T.  daraus, 
daß  sie  aus  älterer  Zeit  stammen,  wo  der  Ver-» 
kehrnoch  Ktrinsrwar,  und  vor  allem  die  Schnell- 
züge häufiger  Aufenthalt  erhielten  als  heutzu- 
tage, z.  T.  audi  aus  dem  zähen  Festhalten 
arti  A1ther<:^ebrachten,  endlich  aus  ökono- 
mischen Rücksichten. 

Die  ersten    grundlegenden  Untersuchungen 

über  Krcu/\ini;sbalmhöfe  hat  A.  Ooering  im 
Wochtiibialt  für  Arch,  und  ]n^.,  Rerhn  \Sül,  S.  58, 
veröffentlicht  uiu!  daniit  c.cn  Anstoß  zu  ilt-r 
netueitlichen  Entwicklung  der  Personenbahnhöfe 
gegeben. 

Die  in  Abb.  247  dargesiellte  Lösung 
eignet  sich  auch  für  den  I  all,  daß  ein  be- 
sonderer Verechiebebahnhof  errichtet  wird 
(vgl,  nieisentwicklung  vor  Bahnhöfen),  l  'ber 
die  Anlage  von  Abstellbahnhöfen  können 
ähnliche  Beb-achtungen  angestdit  werden 
wie  bei  den  Trennun<^sbahnhnfen.  In 
Abb.  240  ist  durch  punktierte  Linien  ange- 
deutet, wie  bei  FortiNihrung  der  Linie  von 
c  nach  d  aus  einem  Trennungsbahnhof  ein 
Kreuzungsbahnhof  entsteht,  bei  dem  die 
vorhandenen  Abstellanlagen  ebenfalls  ohne 
Üborkrcuzondcr  Hauptgleise  zugänglich  bleiben. 

III.  B.  in  Kopfform  für  eine  Balm- 
linie.  Bei  Persunenbahnhöfen  in  Kupflurm 
am  Ende  ehier  zweigldsigen  Bahn  werden 
heutzutage,  iiTi  Gegensatz  zu  früher,  in  der 
Regel  mindestens  die  beiden  Hauptgleisc  als 
Bahnstdggleise  ausgebildet.  Nur  ausnahms- 
weise (so  auf  der  Hochlvihn  der  Internatio- 
nalen Ausstellung  in  Mailand  190b)  werden 
noch  die  bdden  Hauptgleise  in  dnes  zusammen^ 
geführt  In  der  Regel  ist  so^  die  Anzahl  der 
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Bahnsteiggicisc  ^ößer  als  die  der  Hauptgleise  gleisen  halten  mikssen  (schon  wegen  des  Aus- 
auf dot  freien  Strecke.  In  Abb.  248  ist  ein  |  und  Einladens  von  Reisegepidc),  und  ander- 
einfacher Kopf- 
bahnhof darge- 
stellt, u  ie  er  7.  R. 
am  Ende  von 
Vorortbahnen 
ausgeführt  wird. 
Zwischen  den 
Oleben  1  und  II 
liegt  ein  gemein- 
samer Zungen- 
bahnstetg.  Die 
von  der  Strecke 

kommenden 
Züge  fahren  in 

Oleis  I  oder 
Gleis  II  ein,  eine 

Lokomotive  kommt  aus  den  Stumpf- 
gieisen  L,  bzv.     und  fihrt  mit  dem 

Zuge  ab,  während  die  Lokomotive, 
die  den  Zug  gebracht  hat,  das  frei 
gewordene  Stompfi^leis  einnimmt  Bei 

elektrischem  Betriebe  können  liie 
Stümpfe  L,  und  wegfallen.  Für 
sehr  dichte  Zugfolge  kommt  in  Frage, 
das  Weichenkreuz  vor  dem  Bahnsteig 

durch  eine  l 'nterffihning  zu  ersetzen 
(vgl.  Denicke,  Leistungsfähigkeit  der 
Kopfbahnhöfc  im  Stadt-  und  Vorort- 
verkehr. Zentr.  d.  B.  1910,  S.  28). 
Abstellgleise  für  Züge,  die  nicht  so- 


bd 
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forf'Jw  ieder  umkeliren.  le<:t  man   am'  besten  seits  die  Abstände  der  Züpe  sein  diclif  sind 

zwischen  die  Hauptglcisc  (Abb.  248).  z.  B.  bei  Ablassen  von  Vorzügen  oder  Nach- 

Auf  Fembahnhdfen  werden  die  Einfahr-  und  zflgen  u.  s.  w.  Verkehren  auf  der  Strecke  Fem- 

.\iisrnihrgleise  in  der  Regel  niindc'-ten>  /üge  und  Nahzüge,  so  pflegt  man  den  letzteren 
doppelt,  da  hier  die  angekommenen  und  ab-  besondere  Bahnsteiggleise  zuzuweisen,  um  Fern- 
fahrenden  Züge  längere  Zeit  in  den  Bahnsteig-  ,  verkehr  und  Nahverkehr  möglichst  zu  trennen. 
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Bei  älteren  Antillen  finden  sich  neben  den 
Ankunftsgleisen  „Lokomotivrücklaiif^kise",  die 
am  Ende  durch  Weichen,  Schiebebühnen  oder 


Abb.  34».  MvNMlmliof  fflr  Voroctrvwkdir. 


AUk2M.  KapOMtabof  Mr  cüw  Liide. 


Abb.2SI.  KiO|lftHlintlof  für  drd  Linien. 

Drehscheiben  angeschIo''^cn  sind.  Sir-  rrmo'^- 
lichen  ein  Zurücklaufen  der  Zu^lokomotive, 
während  der  Zug  noch  am  Bahnsteig  ,hält 


Neuerdings  ist  man  vielfach  von  dieser  An- 
ordnung zurückgekommen,  da  Schiebebühnen 
und  Drehscheiben  im  lii-lriob  teuer  sind,  bei 

einer  Weichenverbin- 
dung aber  ein  ^-loßes 
Stück  des  Gleises  frei- 
gehalten Verden  muB. 
Ferner  erschweren 
Rücklaufgleise  die  An- 
lage von  OepSckbahn- 
stoijjen.  Immerhin 
bieten  besondere  Rück- 
laufgleise unter  Um- 
ständen Vorteile,  so 
bei  Vorortverkehr  mit 
Tendertokomotiven,  falls  die  Zugfolge 
nicht  allzu  dkht  ist,  u.  s.  w. 

Die  Abstellanlagen  werden  häufig 
(nicht  immer)  unmittelbar  an  den  Per- 
sonenbahnhof angeschlossen.  Li'i;cn 
sie  in  einiger  Entfernung  von  den 
Bahnsleiggleisen,  so  ist  es  ervi'ünscht, 
sie  durch  besondere  Gleise  mit  diesen 
zu  verbinden.  In  Abb.  249  ist  ein 
Kopfbahnbof  einer  fernbahn  dar- 
gestellt, auf  der  auch  Nahzfige  ver- 
kehren. Für  die 

Ausfahrt  der 
Femzöge  sind 
dieCileiselundll 
bestimmt;  Iii 
dient  dem  Nah- 
verkehr und  IV 
der  Einfahrt  der 
Fernzüge.  Der 
Abstellbcihiihof 
liegt  auf  der  Ab- 
fahrseitc  der 
Fernzüge.  Diese 
seitliche  Lage 
des  Abstellbahnhofes  hat  den  Nachteil,  daß 
bdm  Aus-,  bzw.  Einsetzen  die  Haupigleise  ge- 
kreuzt werden  müssen,  doch  <ie\\  älirt  sie  bessere 
Erweiterungsfähigkeit,  leichteren  Anschluß  an 
die  sonstigen  Anlagen,  wie  Eilgut-,  Ortsgflter-, 
Vcrsciiiehcbahnhof.  Die  Lage  neben  iKn  Ah- 
fahrgleisen  ist  der  neben  den  Einfahrgleisen 
vorzuziehen,  weil  sie  ein  pünktliches  Einsetzen 
der  Züge  jederzeit  ermöglicht,  und  weil  beim 
Einsetzen  nur  Ausfahrten  gekreuzt  werden. 

Um  die  Ankunftsgleise  auch  dann  rasch 
freimachen  zu  können,  wenn  die  Hauptgleise 
djnch  7\\<:'s  besct/t  sinvf,  kann  liic  An!nc;e  der 
punktiert  ge/cit  lnu-lrn  ülcise  aut  der  Ankuiilt- 
seite  in  Frage  kdiTimen. 

I\'  IV  in  Kopfform  für  z\t  ei  und 
mehrere  Bahnlinien.  Münden  zwei  oder 
mehrere  Strecken  in  efnen  Ko{rfbahnhof  ein, 
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von  C 


nacha 


vowb 


5 


nach  6 


vona 


ndchc 


so  ist  zu  unterscheiden,  ob  alle  Züge  endigen 
und  entspringen  oder  ob  Zflge  von  einer 

Linie  auf  die  andere  ühcr^^olicn.  ütulitjcn  alle 
Züge,  so  werden  die  Qleis«  der  einzelnen 
Linien  meist  paarwdse  in  dai  Bahnhof  einge- 
führt; es  entsteht  dann  eine  AneinandeirdhuRg 
der     einzelnen  Linien 
(Linienbetrieb).  Oder  es 
werden  die  (j leise  der 
t',  I  e  i  c  Ii  e  n    M  a  u  p  t  f  a  Ii  r  r  ic  h  - 
tungcn   vereinigt.  Dann 
liegen  auf  der  einen  Seite 
alle  Einfahr-,  auf  dvr  ande- 
ren   alle  Austahrgieise. 
Diese  Anordnunsr  ermög- 
lirht  es,  die  Bahnsteige  für 
die  Abfahrt  und  die  für 
die  Ankunft  zusammen- 
zulegen, hat  im  übiim-n 
aber  keine  wesentlichen 
Vorteile    Oehen  aber 
Züge    von    der  einen 
Strecke  auf  die   andere   über,    so  würden 
sowohl  beim  Linienbetrieb  als  auch  beim 
Richtungsbetrieb   Hauptgieiskreuzungen  ent- 
stehen. Will  man  sie  vermeiden,  so  muß  man 
zu   besonderen   Anordnungen   greifen.  Eine 
Lösung  für  zwei  Bahnlinien  ist 
beispielsweise  in  Abb.  250  dar- 
gestellt   (Zwischcnbahnhuf  in 
Kopfform).   Die  Zfige  von  a 
laufen  in  Gleis  I,  die  von  b  in 
Gleis  III  ein.   Mittels  der  Ver- 
bindungen x-y  und  tt-v  kön- 
nen sie  ohne  jede  1  lauptgleis- 
kreuzung  nach  b  bzw.  a  weiter- 
fahren, Zfige  nach  a,  die  be- 
ginnen, fahren    von  Gleis  III, 
solche  nach  b,  von  Oleis  II  ab. 
Durch  die  Anordnung  iler  Qleisc 
und  Bahnsteige  ist  erreicht,  daß 
alle  Züge  nacli  gleichen  Zielen, 
ob  sie  auf  dem  Bahnhof  be- 
ginnen oder  nur  durchlaufen, 
wenn  auch  nicht  vom  gleichen 
üleis,  so  doch  wenigstens  vom 
gleichen  Bahnsteig  abfahren.  Der 
Abstellbahnhof  wird  nm  besten 
zwischen  die  beiden  Hauptgleise  einer  Strecke, 
z.  B.  von  und  nach  b  gelegt.  Sollte  die  An- 
zahl der  endigenden  7ü;je  von  a  wesentlich 
größer  sein  als  die  der  endigenden  Züge  von 
b,  so  ist  es  zweckmäßiger,  die  Oldse  von  und 
nach  a  in  die  Mitte  zu  legen  und  die  von 
und  nach  b  in  entsprechender  Weise  autkr- 
halb  zu  beiden  Seiten  anzuordnen. 

Münden  mehr  a!^  /wri  Linien  in  den  Bahnhof 
ein,  z.  B.  von  a,  b  und  c  (Abb.  251)  und  findet 


ein  Übergang  der  Züge  von  a  sowohl  nach 
b  als  auch  nach  e  statt,  so  ist  der  Bahnhof 

ein  Trennungsbahnhof  in  Kopfform.  Bei  An- 
ordnnng  mit  Linienbetrieb  legt  man  zweck- 
mäßig liie  Strecke  von  a  zwischen  die  Strecken 
von  b  und  c.  Dann  findet  im  ungQnsligsten 


Abh.  212.  I  tnruini'.slMÜinhof  in  Kopfform. 

Fall,  z.  B.  bei  der  Ausfahrt  eines  von  b  gekom- 
menen Zuges  nach  a,  eine  Kreuzung  mit  einer 
Einfahrt  von  a  und  mit  einer  Ausfahrt  nadi  b 
statt.  Dagegen  sind  bei  der  Anordnung  nach 
Abb.  252  s.imtiiche  Kreuzungen  bei  den  Cber- 


Abb.  2S3.  Kopfbahnhuf  fQi  vier  Linien. 


gängen  a-b,  b~a,  f  -  a  und  a  -  c  vermieden. 
Bei  der  Einmündung  von  vier  Strecken  Abb. 

253  (von  (i.  b,  c,  d)  wird  liie  l  ösunii;  etwxs 
verwickelter.  Sollen  z.  B.  die  Ubergänge  ü  ^, 
e-d,  a—d,  b-c  und  umgekehrt  stattfinden, 
so  entsteht  ein  Kreuzungsbalmhof  in  Kopf- 
form. Man  begnügt  sich  dann  in  der  Regel 
damit  die  Strecken,  die  den  größten  Ober- 
gangsverkehr haben,  nebeneinander  zu  legen, 
in  dem  Beispiel  Abb.  253  ist  die  Strecke  von 
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a  zwischen  die  von  b  und  d  gelegt,  um  den 
Übergang       und  a-d  zu  erleichtern.  Die 

Strecke  von  <•  liefet  seitlich.  Züge  von  c  nach  d 
benutzen  die  Strecke  nach  b  und  gehen  mittels 
der  Verbindung  x-y  auf  die  Strecke  nach  d 
Ober  (ebenso  in  umgelcehrter  Richtung). 


Abb.  251.  Krmimtiinhiriiof  fit  KopHöm. 


Eine   Lösung,   bei   der  jede  Hauptgleis- 
kreuzung vermieden  ist,  zeigt  Abb.  254.  Die 
6  rborKÜtiK^       ^.  *        c        ^  ^. 
und  b-c  sind  ohneweitcrs  möglich,  da  tia  ciu 
sprechenden  Qleise  alle  nebeneinander  liegen. 
Nur  die  Ober^ng?  von  d  nach  c  und  von  e 


nach  e  ansfiahren.  Bei  dieser  Lösung  sind  trotz 
der  vervidceKen  Verhältnisse  nur  vier  Bauwerlce 

mit  zusammen  13  GielsübiT wcrfun^ijen  tiöti^. 
Die  in  Abb.  252  gCj^cbcne  Lüsuiig  läßt  ^ich 
auch  für  einen  Kopfbahnhof  verwerten,  in 
den  zwei  doppelgleisige  Fern  strecken  und 
eine  doppelgleisige  Ver- 
bindung vom  Abstellbahn- 
hof her  einmünden,  ebenso 
die  Lösung  in  Abb.  254 
fOr  drei  Femstredcen  und 
eine  VerbindunjTsstrfcke 
zum  Abstellbatinhof.  Ge- 
stattet man  auf  dieser 
W-rhindimtissttfckc  ein 
Abweichen  vom  Grundsatz 
des  »Rechtsfahrens",  wie 
in  Abb.  250,  so  kann  eine 
GleisQberwcrfung  weg- 
fallen. 

Die  Anlagen  für  den 
Ortsi;,üter\  erkefir liei^en  bei 
Koplbalinliofen  fast  immer 
seitlich  vom  Personen- 
bahnhof und  sind  in  der 
Regel  ein  Stück  weit  nach 
der  Strecke  zu  vorge» 
s(  hohen,  da  andernfalls  die 
erweiterungsfähigkeit  des  Personenbahnhofes 
beschrankt  würde.  Es  ist  oft  zweckmäßig,  die 
Oüti  rantiim  ti  auf  dieselbe  Seite  zu  legen  Wieden 
Abstellbahnbof,  besonders  wenn  ein  starker 
Verkehr  zwischen  diesen  beiden  Bahnhofsteilen 
stattfindet.  VersdiiebebahnhAfe  dagegen  werden 


nach  b  »  ürden  zusammen  nucli  vier  1  lauptj^leis- 
kreuzungen  erfordern.  Um  «ic  zu  vermindern 
und  trot/dem  nicht  zuviel  Bauwerke  zu 
erhalten,  kann  man  die  beiden  Oleisver- 
bindungen  u—v  und  x—y  anordnen.  Man 
leitet  dann  die  Züge  von  c  nach  b  zunächst 
auf  die  Strecke  nach  d  und  dann  erst  über 
ir-v  nach  b.  Ebenso  lenkt  man  die  Züge 
d  e  bei  der  Einfahrt  dcr^h  dii  Verbindung 
^  -  jc  in  die  Strecke  von  b  über  und  läßt  sie 


schon  des  Grunderwerbs  wegen  in  grulkrer 
Entfernung  vom  Personenbahnhof  angelegt; 
sie  müsset!  in  '^iiter  X'erbindunj:^  mit  dem 
Ortsgüter-  und  Absteilbahnhof  stehen.  Sie 
hatten  häufig  Anschluß  an  außerhalb  des  Ortes 
gefpfcnf  Ring-  oder  Verbindungsbahnen.  Bei 
Kupfbahnhöfen  mit  zwei  Linien  und  mehr 
wird  der  Verschiebebahnhof  zweckmäßig  an 
eine  der  Linien  gelegt  und  mit  den  anderen 
I  durch  AnschluBstrecken  verbunden  (Abb.  255). 
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Es  sei  hier  ausdröckiich  hervorgehoben,  daß 
die  Erörterungen  Ober  Kopfbahnhöfe  nicht 
erschöpfend  ^nd  und  insbesondere  die  Ab- 
bildungen nur  Einzelfälle  zur  Darstellung 
bringen. 

V.  R  in  Treppenform  am  Kreu/.ungs- 

ptinkt  z^feicr  Bahnlinien  wunlon  in  friiherer 
Zeit  häufig  angelegt,  wenn  die  beiden  Linien 
getrennten  Vervaltungen  unterstanden.  Sieer- 
möc;lidien,  wenn  ein  gemein<^nrncs  Enipfangsge- 
bäude  am  Schnittpunkt  errichtet  ist,  ein  bequemes 
Umsteigen  der  Reisenden,  dagegen  macht  der 
Übergang  ganzer  Züge  oder  einzehicr  \X'at^cn, 
der  nur  mittels  besonderer  Verbindungsstrecken 
erfolgen  kann,  Schwierigkeiten.  Bahnhöfe  in 
Treppenform  werden  daher  in  neuerer  Zeit 
kaum  noch  ausgeführt,  es  sei  denn  für  Bahnen 
mit  reinem  Personenverkehr  (Stadt-  und  Vor- 
ortbahnen), fflr  die  sie  eine  große  Bedeutung 
haben. 

VI.  Vereinijiun^  verschiedener  i'or- 
men:  Auf  Knotenpunkten,  wo  zahlreiche  Linien 
eiiiiiiüiulen,  firulcn  sich  oft  Vereinipiingen  der 
verschiedenen  Bahnhofsformen.  Häufig  ist  die 
Durchgangsform  mit  der  Kopfform  verininden. 
So  lics^t  7.  R.  zwischen  zwei  durchgehenden 
üleisen  ein  sehr  breiter  Inselsteig,  von  dem 
nach  einem  oder  beiden  Enden  Zungensteige 
auslaufen,  die  von  Stumpfgleiscn  eingefaßt  sind. 
Diese  Anordnung  ist  für  den  Betrieb  recht 
unbequem.  Auf  dem  Hauptbahnhof  Dresden 
liegen  die  durchgehenden  Gleise  hoch,  die 
Stumpfgleise  dagegen  in  Straßenhöhe. 

Die  Frage,  ob  Kopfbahnhöfe  oder  Durch- 
gangsbahnhöfc  besser  seien,  ist  wiederholt  er- 
örtert wurden.  \'on  den  Reisenden  werden  in 
der  Regel  die  Küpn>aiiniiutc  bevorzugt,  weil  dort 
naturgemäß  die  Züge  länger  halten,  ein  Auf- 
smiu-ti  der  l'lätzc  daher  leichter  ist  und  weil 
ferner  die  Benutzung  von  Bahnsteigtunneln 
oft  auch  von  Treppen  ganz  entfallt  Die 
Kopfbahnhöfc  können  in  das  Innere  der  Städte 
hineingeschoben  werden,  sind  also  auch  aus 
diesem  Grunde  ffir  das  Publikum  vorteilhafter. 
Vom  Standpunkt  des  Betriebs  jedoeli  sind 
eine  Reihe  von  Bedenken  gegen  sie  zu  er- 
heben. Zunächst  bieten  die  Stumpfgleise  eine 
große  Gefahr  für  einfahrende  Züge  beim  Ver- 
sagen der  Bremse.  Bei  Kopfbahnhöfen  für 
durchgehenden  Verkehr  kommt  der  Zeitverlust 
hinzu,  der  durch  das  Hinein-  und  Wieder- 
hinausfahren sowie  durch  den  Lokomotiv- 
wechsel entsteht,  ferner  der  Übcistand,  den 
Schutzwagen,  soveit  ein  solcher  vorgeschrieben, 
umsetzen,  einen  neuen  Schutzwap:^  einsetzen 
oder  einen  zweiten  Schutzwagen  mitführen  zu 
müssen.  Auch  f&r  den  Umsteig^verkehr  sind 
Kopf  bahnhöfe  unbequem,  da  meist  längere  Wege 


entstehen  als  bei  der  Uurchgangsform.  Aus 
diesem  Grunde  strebt  man,  wenigstens  in 
Deutschland, danach,  die  Kopfbahnhöfe nii  i<,dichst 
zu  beseitigten.  Freilieh  ist  dies  oft  mit  Rfiek- 
siclil  auf  die  Anwohner  nicht  niüglicli,  wenn 
bei  Errichtung  eines  Durchgangsbahnhofes  die 
Verkehrsverhältnisse  des  Ortes  sich  völlig  ver- 
schieben. In  Hamburg,  Düsseldorf,  Nktz  und 
StraBburg  hat  man  Kopfbahnhöfe  durch  Durch- 
gangsbahnhöfe ersetzt.  In  Köln  xrerden  die 
außer  den  durchgehenden  Gleisen  vorhandenen 
Stumpfgleise  nachträglich  sämtlich  durchgefOhrt 
j  Über  die  Leistunijsfähii^keit  von  Kopfbahn- 
böfen  für  Fernverkehr  haben  Denike  im 
Zentralbl.  d.  Bauv.  191 1,  S.65,  undSchroeder 
in  Glasers  .Ann.  1911,  Bd.  69,  Heft  6,  bemerkens- 
werte Untersuchungen  veröffentlicht 
!  Eigenartige  Verbindungen  verschiedener 
j  Bahnhofsformen  finden  sich  in  Amerika.  So 
:  ist  7.  B.  der  Sfidbahnliof  in  Roston  7wei- 
jjeschossi}^  ani^elejrt.  Ini  oberen  ( lescholi  hegt 
ein  Kopfbaluiliot  für  Fernverkelir.  Das  darunter 
liegende  Geschoß  enthält  einen  Vorortbahnhof, 
der  später  als  Schleifenbahnhof  betrieben 
werden  soll.  Nach  dem  gleichen  Orundsatz 
ist  der  vollständig  unterirdische  Bahnhof  der 
New  York  Central  und  Hud&on  River-Bahn  in 
New  York  erbaut  Nach  dem  Vorbild  dieser 
B.  wird  der  Bahnhof  St.  Lazare  in  Paris  um- 
gebaut Er  soll  6  Gleise  im  Erdgeschoß  und 
27  im  oberen  Stockwerk,  vorau»ichtlidi  abo* 
keine  Schleifenverbindung  erhalten. 

Vll.  Lage  der  verschiedenen  B.  und 
Bahnhofsteile  zueinander.  Die  Frage  der 
Gruppierung  der  einzelnen  Bahnhofsteile  ist 
bereits  wiederholt  gestreift  worden.  Hier  g!e- 
nügeii  daher  einige  Ergän/unjicii. 

Die  Personenbahnhöfe  sollte  man  bei  klei- 
neren und  mittleren  Städten  in  möglichster 
Nähe  des  Ortes  anlegen,  bei  Großstädten  da- 
gegen tief  ins  Stadtinnere  hinein  vorschieben, 
damit  die  \X'e<ie  der  Reisenden  vom  Bahnhof 
I  zur  Wohnung  oder  zum  Orte  ihrer  Beschäfti- 
I  gung  nicht  zu  weit  werden.  In  England  hat 
:  man  die«;en  Grundsatz  unter  dem  Drucke  des 
Wettbewerbes  befolgt,  ja  man  hat  sogar  im 
Laufe  der  jähre  B^nhöfe  aus  den  Süßeren 
Teilen  der  Stadt  weiter  ins  Innere  hinein 
verlegt.  Anderwärts  hat  man  dagegen  bei 
Umbauten  oder  Erweiterungen  die  Personen- 
bahnhöfe wegen  des  Grunderwerbs  aus  dem 
Stadtinnern  hinausgeschoben  (Frankfurt  a.  M., 
Wiesbaden,  Altona).  Die  Güterbahnhöfe 
hat  man  stellenweise  aus  Mangel  an  Platz 
in  j:rrößerer  Entfernung  vom  Ort  angelegt 
Indes  erscheint  dies  vom  allgemeinen  Ver- 
kehrsstandpunkt  aus  nicht  erwünscht,  weil 
dadurch  die  Wege  der  Frachtfuhrwerke  sehr 
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groß  werden.  Wenigstens  sollte  man  die  Stück- 
^tanlagen    nicht   fiberm9Big  weit  hinaus- 

scliicbtMi.  Für  die  Roli^^uthaiinhöfc  erscheint 
eine  etwas  entferntere  Lage  eher  zulässig,  da 
die  Transporte  im  allgetneinen  veniKer  eili^ 
sind. 

Die  Eilgutanlagen  verband  man  früher  in 
der  Rejfel  stets  mit  den  Personenbahnhöfen, 
da  das  nilgut  ausschließlich  mit  Personen- 
zügen hefördcrt  wurde.  Neufrdiiiirs  aber  hat 
man  auf  einer  Reihe  von  Linien  besondere 
Eilßüterzüge  eingerichtet.  Man  könnte  diese 
nach  den  Güterbahnhöfen  leiten  und  dir  An- 
lagen für  den  Eilgutverkehr  mit  denen  für 
den  Stfickgutverkehr  verbinden,  vcMlurch  virt«- 
schafiliche  Vorteile  erzielt  werden  vttlrdni, 
zumal  wenn,  wie  es  oft  geschieht,  schnell- 
fahrende  StflckffQferzage  zur  EügutbeMrderung 
mitbenutzt  wi-rdin.  N'iiii  ist  es  aber  meist 
nicht  angängig,  das  gesamte  Eilgut  lediglich 
in  Eil«  oder  StöckgüterzOgen  zu  befördern, 
vielmehr  werden  nach  wie  vor  die  Personen- 
züge mitbenutzt.  Die  Verlegung  der  Hilgut- 
anlagen  nach  dem  Stückgutbahnhof  ist  daher 
nur  da  zweckmäßig',  wo  dieser  in  bequemster 
X'crhindung  mit  den  Balinsteiganlagen  steht. 
Unter  diesen  Umstanden  ist  es  oft  schwierig, 
den  Eilgutanlagen  größerer  B.  eine  zweck- 
mäßige Lage  711  flohen.  Auch  in  neuerer  Zeit 
sind  Eilgutscli Uppen  in  nächster  Nähe  des 
Personenbahntiofes  vielfach  ausgefflhrt  worden, 
wobei  eitle  i?utc  Oloi-^vcrbindunj^  für  Filcjfitcr- 
züge  und  emzelne  Wagen  ebenso  wichtig  ist 
wie  eine  gute  Tunnelv<^indung  mit  den  Oe- 
päckstc'i'^iMi  für  dt  ii  Transport  cin/cIiKT  Stfickr. 
An  anderen  Orlen  hat  man  die  Eilgut- 
anlagen zwischen  Personen-  und  Abstellbahnhof 
odi  r  auf  dem  Abslellbahnhof  selbst  sowie  end- 
lich auf  dem  Ortsgütcrbahnhof  untergebracht 
(vgl.  Cauer,  Anordnung  der  Abstellbahnhöfc, 
Wiesbaden  1910). 

Auf  französischen  und  englischen  Bahnen 
liegen  in  der  Regel  in  der  Nähe  des  Emp- 
fangsgebäudes Anlagen  zur  Beförderung  von 
Paketen  U.S.W.  In  anderen  I  "mdern,  wie  Deutscli- 
land,  Österreich  und  der  Schweiz,  wo  die  Be- 
förderung der  Pakete  durch  die  Post  erfolgt, 
werden  oft  größere  r^  ^fnnlagen  auf  B.  nötig. 
Sie  sind  in  der  Kegel  mit  dem  Personen- 
bahnhof verbunden,  da  die  Post  in  erster 
Linie  Schnell-,  Eil-  und  Personenzüge  und 
erst  in  zweiter  Linie  Eilgüterzüge  benutzt  Nur 
unter  besonders  ungünstigen  Umständen  und 
bei  sehr  großem  Mmfange  werden  diese  An- 
lagen vom  Personenbahnhof  abgetrennt.  Sic 
müssen  dann  mit  dem  Abstellbahnhof  und  den 
Etahnsici^'gleisen  in  guter  Verbindung  stehen, 
tim  die  Postwagen  den  Personenzügen  beistellen 


zu  können,  aber  auch  mit  den  Eilgutanlagen, 
da  ja  auch  EilgfiterzOge  fQr  Postbeförderung 

benutzt  werden  (s.  a.  Bahnhofpnstamt). 

Die  Lage  des  Abstellbahnhofes  zu  den 
anderen  Bahnhofsteifen  Ist  bereits  dben  wieder- 
holt erörtert  worden.  Hier  s«  nur  noch  aus- 
drücklich darauf  hingewiesen,  daß  der  Abstell- 
bahnhof nicht  nur  mit  den  Bahnsteiggleisen, 
sondern  auch  mit  dem  Ortst-utLr-  und  Ver- 
schiebebahnhnf  in  p;\üür  \  erliindung  stehen 
tnuß,  da  erfahrung^genifil)  ein  häufiger  Aus- 
tausch von  Wagen  zwischen  diesen  Anlagen 
stattfindet.  Die  X'crscli  ielu-bahnhöfe  end- 
I  lieh  werden  meist  mit  Rücksicht  auf  den 
I  Gnindenrerb  in  weiter  Entfernung  von  dem 
Personenbahnhof  und  dem  Orte  selbst  an- 
I  gelegt.  Daraus  entstehen  allerdings  unter  Um- 
I  ständen  bei  der  Unterbringung  der  Beamten 
und  Arbeiter,  nicht  unbcdeutentie  Srhw  ieriij;- 
keiten,  die  sich  nur  teilweise  durch  besondere 
I  Maßnahmen  (Arbeiterzüge  u.  s.  w.)  mildern 
lassen.  Die  Anlagen  für  den  Lokomotiv- 
dienst, wie  Schuppen,  Bekohlungseinrichtung 
u.  s.  w.  werden  meist  in  einiger  Entfernung 
von  den  eigentlichen  Verkehrsanlagcti  errichtet 
und  finden  ihren  Platz  am  besten  bei  den 
anderen  Betriebsanlagcn,  also  auf  dem  Absteii- 
und  Verschiebebahnhof.  Jedenfalls  ist  auch 
hier  eine  iiuie  Verbinduii'^  mit  den  anderen 
Bahnhofstellen  unerläßlich;  sie  ist  erforder- 
lichenfalls zweigleisig  herzustellen  und  mittels 
!  Ikückcn  i'iber  oder  nnter  den  Hanptgleisen 
j  durchzuführen,  da  andernfalls  Verzögerungen 
und  Gefährdungen  des  Betriebs  unvermeid- 
üeli  sind.  Rei  ^r^ 'derer  Entfernung  der  Loko- 
motivschuppen von  den  Bahnsteiggleiscn  emp- 
fiehlt es  sich,  in  deren  Nähe  zwischen  den 
Hauptgleiscn  .Aufstellungsgleise  für  Lokomo- 
tiven anzuordnen  und  diese  mit  Bekohlungs- 
anlagen, Wasserkränen  und  Drehscheiben  zu 
versehen.  Werkstättenbahnhöfe  können 
unbedenklich  von  allen  ühri'.!en  .\nb(ren  ent- 
fernt errichtet  ucrdeii.  Nur  ist  auch  bei  iliiien 
auf  eine  gute  ( ilcisverbindung  mit  dem  Ver- 
schiebebahnhof und  der  freien  Strecke  zu 
achten,  da  sonst  die  recht  häufigen  Übcr- 
I  föhrungsfahrten  und  Probefahrten  behindert 
werden. 

I     Vill.  Höhenlage,  Längen-,  Krümmungs- 
I  und  Neigungsverhältnisse,  Weichenver- 
bindungen.  l'iTsonrnbahnhöfe  in  ^röß-ren 
I  Städten  sollte  man  mit  Rücksicht  auf  die  bequeme 
I  Durchführung  der  Straßen  tiefer  oder  höher  als 
das  Cielände  legen.  Das  l  iuentliche  Empfangs- 
gebäude liegt  dann  meist  in  Straßenhöhe,  die 
'  Bahnstei«.ie  tiefer  oder  höher.  Sie  sind  dann  durch 
Bahnsteighrflcken  oder  Bahnsteigtunnel  zugäng- 
1  lieh  zu  machen.  Abstellbahnhöfe,  Oüterbahn- 
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höfo  und  Vcrschiebcbahiilidfe  liegen  (tagten 
meist  in  Oeländehöhe. 
Pflr  die  Lingenausdehnung  der  B.  ist  die 

größte  Zuglänge  maßgebend.  Diese  hängt 
wieder  von  den  Nelgungsvcrhältnissen  der  an- 
SChJießenden  Strecke  ab;  außerdem  sind  in 
vielen  Ländern  die  Zuglängen  durch  Verord- 
nungen beschränkt.  So  dürfen  nach  der  t.- 
Bau-  u.  Betriebs-O.  in  Deutschland  Personen- 
züge höchstens  80  Wagenachsen,  Güterzüge 
120,  ausnaiiiiisM  eise  I  50  Wagonach«;en  führen. 
Natürlich  werden  auf  steilen  Linien  diese  Höchst- 
zahlen nicht  erreicht  Für  die  Adisen  sind  je 
nach  Bauart  der  Wagen  3  7  bis  4  5  m  zu  rechnen. 
Zu  der  aus  der  Achsenzahl  ermittelten  Strecke 
kommt  noch  die  Llnge  von  2-3  Lokomo- 
tiven hin/u,  aiiRcrdem  ein  gewisser  Spielraum, 
da  ein  Anhalten  bei  genau  vorgeschriebener 
Stelle  bei  langen  QQterzfigen  unmöglich  ist 
Bei  der  Bemessung  der  Länge  der  Gleise  ist 
außerdem  auf  die  Stellung  der  Ausfahrsignaic 
sowie  auf  etwa  vorhandene  elektrische  Fahr- 
straßensicherungen Rücksicht  zu  nehmen.  Jeden- 
fall'J  müssen  alle  Haupti^Icise  so  lanc;  sein, 
dali  beim  Halten  eines  /u^es  vua  der  gröliten 
regelmäßigen  Zuglänt^e  die  Weichenverbin- 
dungen an  den  Enden  nicht  yc<;perrt  sind. 

Die  grade  Linie  des  Bahnhotes  soll  tun- 
lichst die  Endweichen  mit  einschließen  und 
jedcrseits  noch  mindestens  10  w  darfiher  hinaus- 
gehen. Auf  Schnellzugstrecken  ist  wegen  der  von 
Jahr  zu  Jahr  anwachsenden  Geschwindigkeit  der 
ZO^e  eine  niörrlidist  grade  Durchführung  der 
Hauptgk'ise  geboten.  Vor  allem  sind  üegenkrüm- 
mungen  in  diesen  Cleisen  wenn  irgend  mög- 
lich zu  vermeiden,  da  ihre  Anordnung  selbst 
bei  Verwendung  von  großen  Halbmessern 
(2000  y»  und  mehr)  den  ruhigen  Gang  der 
Fahrzeuge  beeinflußt.  Wo  sich  an  die  Stationen 
auf  der  freien  Strecke  Krümmungen  an- 
schließen, ist  die  Auseinandcr/iehung  der 
Hauptgleise  in  der  Regel  ohne  Anwendung 
von  rregenkrümmunften  möi^hch.  Wo  sich 
Gegenkrümmungen  durchaus  nicht  vermeiden 
lassen,  sollte  man  wenigstens  möglichst  große 
Krümmungshalbmesser,  flache  Uherhöliungs- 
rampen  (1  :  lOüU)  und  lange  grade  Strecken 
(50  f»)  zwischen  ihren  Enden  anordnen. 

Die  Xcis^iin^  der  Rahnhofsj^Ieise  pflet^t  man 
(abgesehen  von  Rangiergleisen)  so  gering  zu 
machen,  daß  das  selbsttätige  Ingangsetzen  von 
Fahrzeugen  ausgeschlossen  erscheint.  Dem- 
entsprechend schreiben  z.  B.  die  Techn.  Ver- 
einbarungen eine  Höchstneigung  der  Bahn- 
hofsgleise (abgesehen  von  Rangiergleisen)  von 
2-5^ue  (1  :  500)  vor,  jedoch  gestatten  sie,  daß 
Ausweicligieise  in  die  stärkere  Neigung  der 
freien  Strecke  eingreifen.   Die  dem  Bi^nbof 
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benachbarten  Oefällwechsel  müssen  mit  einem 
reichlichen  Halbmesser  (nach  den  T.  V.  min- 
destens 2000  m>  in  senkrechter  Ebene  aus- 
gerundet  werden.  Die  Anzahl  der  Weichen 
und  Weichenverbindungen  ist  auf  das  für 
einen  zweckmäßigen  Betrieb  notwendige  Maß 
zu  beschränken.  Bei  Bahnhöfen  mit  zahlreichen 
Bahnsteic;gletsen  für  mehrere  Linien  ist  es 
dringend  erwünscht,  an  beiden  Bahnliotsenden 
durchgehende  Weichenstraßen  anzulegen,  um 
einen  Zug  aus  einer  beliebigen  Richtung  in 
ein  beliebiges  Gleis  leiten  zu  können.  Dadurch 
wird  CS  möglich,  bei  BetriebsunregelmSßigkeiten 
aushilfsweise  Gleise  zu  Zwecken  heranzuziehen, 
zu  denen  sie  eigentlich  nicht  bestimmt  sind. 
In  den  oben  gegebenen  Qleisskizzen  sind 
diese  durch  flehen  den  Weichenstraßen  weg- 
gelassen, um  das  System  klarer  zum  Ausdruck 
zu  bringen.  In  Amerika  zieht  man  oft  die 
Gleise  aller  einmündenden  Linien  kurz  vor 
den  Bahnsteigen  zu  einer  zweigleisigen  Strecke 
(Engpaß)  zusammen.  Dann  kann  man  zwar 
jedes  Streckengleis  mit  jedem  Bahnsteiggleis 
verbinden.  .Man  verhindert  aber  dadurch  un- 
nötigerweise die  {.gleich/eilige  Einfahrt  oder  Aus- 
fahrt mehrerer  Zöge  (vgl.  Giese  und  Blum, 
Personen-  und  Abstellbahnhöfe  Nordamerikas. 
Z.  d.  V.  D.  Ing.  1907,  S.  402).  Mit  Rücksicht 
auf  die  Sicherheit  sollte  man  in  den  Haupt'- 
gleisen  die  Anzahl  dcrSpitzweichen  nach  .Mö^^lich- 
keiteinschränken.  DieWeichensindimübrigcnzu 
kurzen  flbersichtlichen  Gruppen  oder  Weichen- 
straf^en  zusammenzuziehen,  was  die  Redieniini^; 
wesentlich  erleichtert  Weitere  Bestimmungen 
über  Gleisanlagen  finden  sich  in  gesetzlichen 
Vorschriften  oder  Dienstanweisungen  der  Eisen- 
bahnverwaltungen. Ausführliche  Angaben  ent- 
hält u.  a.  die  Anweisung  für  das  Entwerfen 
von  Eisenbahnstationen,  herausgegeben  von 
den  preuf^ -licss.  Staatseisenbabnen  (letzte 
Auflage  iyU5). 

IX.  Beispiele.  Auf  den  Tafeln  \  ,  \'l  und  VII  sind 
einige  Beispiele  großer  Personenbahnhöfe  dargestellt, 
die  kurz  erläutert  «erden  sollen:  nähere  Angaben 
findet  man  In  den  angezogenen  VeröfÜeittlichangen. 

1.  J I  a  u  jitbali  II  !i')f  Hamburg'.  Die  alljjetncinc 
Anürdnmi^  dcrtileisc  ist  auf  latcl  \',  Abb.  2,  dar- 
gestellt. Am  linken  I  luU'  münden  zwei  zweigleisige 
Strecken  von  Altona  lier  ein.  Die  beiden  oberen 
OIcisc  dienen  dem  Stadixeikchr,  die  unteren  dem 
Femverkehr.  Vor  dem  Ftniauf  soaltcn  sich  die  Fem- 
gleise in  zwei  Haupigruppen,  Jede  dieser  (iruppen 
besteht  aus  4  nach  i^chtungen  Ecordneten  Oleisen, 
die  Verbindungen  mit  Lübeck,  Berlin,  dem  Abstelt* 
balinhof  und  fiannover,  bzw.  Bremen  herstellen. 
Die  Züge  von  Berlin,  Hannover  und  Bremen  werden 
bis  Altona durcligefühn ,  fiir^ic  isl  t  InitiburgZwischen- 
sialion.  Die  Zü^je  \'(in  l.iibci.k  t-iulii^i-ii  vorläufisj  in 
Hainbuig,  diah  i^t  iliic  VW  itcrlulirmii;  nacii  Altona 
jt^erzeit  möglich.  Ferner  endigen  in  Hainburjf  die 
von  Kiel,  Fünsbuig,  Schleswig  fiber  Altona  emge- 
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Iroffenen  Züge.  Sie  weidcii  dem  Abstellbahnhof  zu- 
geführt. Die  Stadtbahnzüge  von  Altona  (bzw.  Blan- 
kenese) gehen  entweder  nach  Ohlsdorf  oder  mittels 
der  Verbindungsstreckc  am  rechten  Knde  atif  die 
Berliner  Fenistr«:l(e  Ober  und  kmfcn  dort  meist  bis 
Friedrlchsrtih.  Dte  AnaeestiHuiig  der  Anlagen  im 
einzelnen  !•.{  auf  Tafel  v,  Abb.  1,  dargestellt.  iJio 
Bahnstei^ijk'jsc  '.ie^jL'ii  in  einem  7  m  tictin  und 
\\  \  m  brL-itL'it  hinsclinitt,  Da^  HiTipf.inj^sgehrnide 
DbiTspaiiiit  die  B,diiistfii;f;lfi<e  vcif  eine  Hnicke.  Eine 
iinif.irgreiclio  Anla^'e  für  den  IVistverkelir  lietjt  im 
Zwickel  (vgl.  Zentralbt.  d.  Bauvcrv.  1899,  S.  333).  > 
2  Bahnhof  Lflbeck  (Tafel  VI,  Abb.  11).  Der  I 
Bahnhof  LQbeck  hat  Durchgancsfnrm.  An  dem  ' 
einen  Ende  münden  die  4  Strecken  von  llaininiry;, 
Buchen,  Kleinen  und  Schlutup  ein,  am  anderen  die  > 
von  Eutin  und  IruvemfuRle.  Es  verkehren  direkte 
Züge  von  Hamburg  nach  rravenninde,  vf^n  l>iiclien 
nach  Eutin  (Berlin  Kiel)  und  von  Hamburg  nach 
Eutin,  die  ohne  Richttmgsvrechsel  dwcfabufen,  außer- 
dem direkte  Züge  von  Hambuig  nach  Kleinen 
(Stettin,  Rostock),  die  Kopf  machen  mflaaen.  Mit 
Rücksicht  hierauf  sind  die  Oleise  von  und  nach  I 
Kleinen  im  Bahnhof  miteinander  vertauscht,  so  daß 
also  die  Oleise  von  H.Tnihiirp  und  nach  Kleinen 
sowie  die  von  Kleinen  inul  n^ieh  I  itmburg  neben- 
einander liegen.  Dadurch  sind  hier  Hauptgleis- 
kreuzungen  in  Schienenhöhe  vermieden.  Dagegen 
müssen  die  nicht  sehr  zahlreichen  direkten  Züge 
Hamburg- Bächen  beim  Kopfmachen  andere  Haupt- 
glciae  kreuzen  (vgl.  Z.  f.  Bauvesen.  lOba^  S.  «37). 

3.  Stettincr  Halinlmf  in  Hcrlin.  Die  .nll^'c- 
mcine  Anordminit;  der  Hauplgkise  isi  aus  Talel  VI, 
Abb.  10,  7u  ersehen  Der  Stettiner  Bahnhof  ist  End- 
blatioii  in  Kupftnnn  lür  die  Stetliner  Balm,  die 
Nordbahn  und  die  Kreimtuiier  Bahn;  auf  allen  drei 
Strecken  laufen  l-ernziige  und  Vorortzüge.  Die  Ecrn- 
gleise  dieser  Bahnen  werden  zu  einer  gemeinsamen 
(''emstrecke,  ebenso  die  Vorortgleise  zu  einer  gemdn* 
samen  VorortstKcke  zusammengefaßt.  Ffir  beide 
Verkehrsarten  Ijestehen  gesonderte  Bahnhofe  Die 
OOterzOge  xrcrden  über  besondere  Olcisverbinduiti^en 
nach  dem  V'crscliiebebahnhdf  f'ankrtu'  geleilet.  \'on 
ijitr  aus  wird  auch  der  neben  dem  Itrnbahiihof 
liegende  Ortsmiterhahnhof  hediei'.t.  Die  Durchbildung 
der  Anlagen  iirv  einzelnen  ist  aus  Tafel  VI,  Abb.  9, 
zu  ersehen.  Der  Eernbahnhof  hat  neun  Bahnsteig- 
gleise,  davon  werden  gewöhnlich  vier  für  ankommende, 
und  fünf  für  abfahrende  Züge  t)enutzt.  Der  in 
Abb.  9  dargestellte  Wasenreinigungssdiuppen  ist 
bisher  noch  nicht  ausgeführt. 

Der  VororfhahnJiof  HeL't  tiefer  als  der  Fernbahn- 
hof Er  iiat  vier  Mahnstei'.;gleise  (vgl.  Zeilschr.  f. 
Bauwesen.  1903.  S.  2S3, 

4.  Hauptbahnhot  Stuttgart.  Der  alte  Haupt*, 
bahnhof  wird  zurzeit  umgebaut.  Die  Abb.  7  und  8 
auf  Tafel  VI  zeigen  den  Entwurf,  wie  er  im  Organ 
ffir  die  Fortschr.  des  Eisenbahnw.  IW),  S.  61  und  79, 

vciöfentlicht  ("^f,  Stut1,sir!  i^t  Z'x'isclu'nslaHnn  für 
die  l  c:iuQ^e  l  eutTbauh  Cnnii.stadt  und  l  iiilstiUton 
für  die  Züge  von  Böblingen  «  ie  f;ir  die  V  orort- 
züge von  Eeuerbach  und  Cannstadt.  Bei  dem  Ent- 
wurf sind  Hauptgleiskrcuzungen  in  Schienenhnhe 
vermieden  Bemerkenswert  sind  die  zahlreichen  Ver- 
bindungen zwischen  Bahnste^eisen  und  Abstell- 
bahnhof. 

5.  Waveriev'ßahnhof  in  Edinburgh.  Der 
Bahnhof,  Tafel  V,  Abb.  3,  liegt  im  Einschnitt.  Er  hat 
für  den  Femverkehr  einen  grolien,  das  tiefliegende 
Emjifangsgebäude  umgebenden  Insclbahnsteig  sowie 
zaliirciclie  Zuiigenbahnstcige,  die  sich  nach  beiden 
Haupbichtungen  erstrecken.  Ein  besonderer  InseU 


t>ahnslcig  üieiu  dem  Vorortvcrkciir.  ücr  Bahnhof 
wird  von  vier  Brücken  gekreuzt.  Von  einer  dersdbm, 
der  Waverley-Brücke,  führen  Droschkenstralien  zu 
den  Bahnsteigen  hinab.  In  der  Abbildung  sind  nach 
englischem  Vorbild  die  einzelnen  Bahnsteigkanten 
der  Zungenbahnsteige  duidi  die  Benennung  Flatt* 
fiirm  Nr.  I  u.  s.  w.  bezeichnet  (v^l  Cilasers  Annalen. 
IM03,  Bd.  56,  S.  128;  Zeitsdir.  des  VÜEV.  1910, 
S  453). 

6.  End  bahnhof  der  New  York  Centrai- 
Eisenbahn  (Grand  Central  Depot)  in  New  York. 
Tafel  V,  Abb.  4-6.  Der  Bahnhof  wird  in  zwei  Qe- 
«dtossen  ausgeführt,  die  bdde  unter  der  ßrde  liegen. 

D.15  obere  (jeseliol!  dient  dem  Fernverkehr,  tlas 
untere  dem  Vorortverkehr.  Die  Ah/ucijnnii.;  des 
Vororiv^erkehrs  aus  der  vierjdeisii^en  Strecke  vollzieht 
sich  ohne  Kreuzungen  enlj^ej^engeictzter  Eahrtrich- 
tun^.  Die  .Anlagen  für  den  l  ernverkehrs  sind  in  Kopf- 
form, die  für  den  Vorortverkehr  zum  größten  Teil 
in  Schleifeiiform  ausgeführt  (vgl.  Zeitscnr.  des  Ver- 
eines Deutscher  Ingenieure.  1907,  S.  ä70;  Bulletin  des 
Internat.  Eisenb.-KongreB-Verbande«.  1910,  S.  3518). 

T.  Balm  lief  Salzburg  der  österreichischen 
inid  bi\erischcii  Staalibahneii  (Taf.  VII,  Abb.  1)  ist 
(ireii/bahnhof  für  den  Verkehr  /wisclien  Osterreich 
und  Bayern.  Von  links  her  mündet  die  zweigleisige 
bayeris«die  Strecke  von  München  (Reichenhall)  ein, 
die  hier  ihr  Ende  erreicht,  nach  rechts  hin  laufen 
die  zweigleisige  Strecke  nach  Wien  und  die  ein- 
gleisige Strecke  nach  Wörgl.  An  .  dieser  li^t  der 
gemeinsame  Verschiebebahnhof.  Der  Personenbahu- 
liof  hat  einen  S2in  breiten  Inselste^  an  den  sich 
beiderätiii  je  i  Zungeiibalinstei^je  anschließen.  Er 
ist  durch  Bahnsteigtunnel  mit  dem  Empfangs- 
gebäude verbunden,  in  dem  Fahrkartenausgabe  und 
Oepäckabferligung  liegen.  Dagegen  sind  die  Warte- 
säle in  eineni  besonderen  Wartesaalgebäude  von 
25  m  Breite  und  46  m  Länge  auf  dem  Inselstcig 
unteigebracbt.  Links  davon  Hegen  die  Zollrevisions- 
hallen, rechts  ein  Belriebs^teMude.  Fflr  die  Hofzüge 
und  Orieiilf \pref5/ii^e  ist  unmittelbar  neben  dem 
Emjitani»S4;elvuide  e;n  Durchfalugleis  geschaffen.  Die 
bayerischen  (ihter/üge  fahren  mittels  besimderer 
Umfahrjjiei'-e  an  der  Bahnsteiganlage  vorbti  m\w 
Verschicbebalmlii  f.  Für  die  uüterzüge  von  und 
nach  W  ICH  ist  eine  Verbindungsbahn  zum  Ver- 
sclucbebahnhci  angelegt,  so  daß  sie  den  Per- 
I  soneubabnbof  nidit  zu  berühren  brauchen.  Die 
I  umfangreichen  Anlagen  fflr  die  Lokalbahnen  sind 
I  auf  der  Skizze  weggelassen. 

1  8.  Bahnhof  Gmünd  der  Österreich  isclien 
I  Staatsbahneii  (Tat  VII,  Abb.  1)  ist  ein  Frennungs- 
j  bahnhof  mit  Richtunesbctricb.  in  der  Abbildung 
I  ist  die  Anordnung  der  Gleise  schematisch  dar* 

K stellt,  wie  sie  sich  nach  dem  zweigleisigen  Ausp 
u  der  einmündenden  Bahnen  gestalten  wird.  Am 
linken  Ende  mflndet  die  Shrcke  von  Wien  her  ein, 
die  sich  in  die  Linien  nach  Eger  und  Prag  spaltet. 
Am  rechten  Fnde  situl  die  Personengleise  von  und 
nach  Eger  über  da;«  Pci5*inetigleis  nach  Pray  niittels 
Brücke  -chiencnfrci  hinweggetührt.  Dieseu  Bauwerk 
wird  aulierdcm  dazu  benutzt,  da.s  Gütergleis  von 
i  und  nach  Prag  sowie  das  Gütergleis  von  Eger 
srhieneiifrei  einzuführen.  Am  rechten  Ende  verbleibt 
initliin  nur  noch  eine  Kreuzung  der  Güterzug- 
cinfahrt  von  Prag  mit  der  Personenzugausfahrt  nach 
r^ag.  Die  Shrecke  Wlen-Omünd  nt  zurzeit  zwei- 
gleisig, die  Strecken  rat  1;  F^er  und  Prag  sind  noch 
cinjjleisig.  |enseits  der  Zuiahrstraße  zum  Em|v 
fanj^'sgebaijle  Ih^m  ein  Bahnhof  für  die  schma!- 
.  snurigeii  Lukalbahnen  von  üerungs,  Litschau  und 
I  Heidenreichstcin ;  er  ist  durch  ein  Vollspuigleis  mit 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


Tafd  VL 


Digitized  by  Google 


I 


BAHNHOF  PILSEN. 
[Üb0r$ichlspilaT^ 


Abb.  4. 


BAHNHOF  SALZBURG. 
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dem  Bahnhof  der  Haiiptbniin  verbunden,  auf  dem 
Cjfacrwagcn  zur  Uinlailunu  oder  zur  Weiterbeförde- 
rung auf  Rollböckcn  iibLT^'i^^tiilirt  «erden. 

y.  Bahnhof  Pilsen  ciir  osterrticliischeii  ijlaats- 
bahnen  (Tai.  VII,  ,\bb.  H  und  4)  ist  ein  Kreuziings 
bnhnhof  für  die  3  Linien  Wien-tger,  Prag-Furth  i.W. 
(Nürnberg)  und  Dux-Eisensiein.  Das  Enipfangs- 
gebäude  ist  inscifftrmig  von  den  Hauptglcisen  uni- 
gt  ben.  Der  Vorplatz  hegt  4  rn  unter  bchicnenobcr- 
kante,  die  Wartesäle  lie^  in  Schienenhöhe.  Rings 
um  das  Oebfiude  ISuft  ein  Tnselbahnstd^,  dessen 
eine  l.rin^'skante  den  Zügen  W'ien-Pi^cr  und  Fgcr- 
Vt'ien  dient,  '*ährerui  ilie  ;indere  für  dii.-  /üj^e  l'ra^- 
f^urth  und  hurth-FraR  benul/t  \iird-  L'ni  ;;1(k lizeiti^ 
zwei  Züge  entj^'ejTen^cset/tk'r  Richtuiit;  an  einer 
Bahnstcißkarite  abicriij^en  /u  können,  ben\it/t  man 
I  'tnfahrglcise  triit  Vtciciicnicreuzvcrbindungcn  in  der 
.Witte.  An  den  HauiMbahtlsteig  $c1)l)cßen  sich  an 
einem  Ende  Zungenbahnsteiee  a».  Die  Zfige  der 
IJnle  Eiaenstein^Dax  «erden  an  einein  besonderen 
Bahnsteig  abgefertigt,  der  durch  Tunnel  und  Treppen 
zugänglich  ist;  ein  weiterer  Bahnsteig  auf  der  an- 
deren Seite  ist  für  Zuj^e  Wien-Eger  bestininii,  die 
in  I'iKen  überholt  werden.  Der  Abstellbahnhoi,  \'er- 
sc  iiebebalmhof  und  die  Lokonioti\ scliiippen  liej^en 
an  der  Strecke  nach  Dux.  \'on  hier  aus  wird  der 
OrtsffüterlMlinhof  bedient,  ebenso  die  neben  der 
Strecke  nach  Wien  gelegene  groBe  Werkstatt  (vgl. 
Organ  für  d.  F.  d.  E.  1910,  S.  212). 

10.  Bahnhof  Triest  der  östeneidiiachcn  Staata- 
bahnen  (Taf.  Vl[,  Abb.  5  und  6)  ist  Endbahnhof 
für  die  eingleisigen  Vollspurbahnen  von  St.  Veit  a  d 
ülan-AUling-Triest  und  Herpelje-Triest  sowie  für 
die  Schmalspurbahn  von  Parenzo.  Die  Bahnsteig- 
gleise für  die  Strecken  von  St.  Veit  und  Herpclje 
sind  richtungsweise  angeordnet,  wodurch  Haiipt- 

Skiskreuzungen  entstehen.  Die  f^ef^nncnzf'ßc  der 
chmalspurbahn  werden  seitwärts  an  der  Verlange- 
rnng  des  iufleren  Ankunftsbahnsteige  der  Haupt- 
bahnen abg<erertiet.  Vom  Verschfebebahnhof  werden 
die  (.adegleise  des  bisher  nur  zum  Teil  ausgebauten 
Kaiser- Franz -Josef-Hafens  bedient  (s.  Hafenbahn- 
höfe). 

11,  Bahnhof  Szolnok  der  ungarischen  Stjiats- 
balinen  (  laf.  VII,  Abb. 7)  liegt  an  der  zwt ij^leis  ^;en 
Strecke  Budapest-Prcdci!  .lulierdem  enden  auf  ihr 
die  Bahnen  vonCzeglid  mut  von  Kiskunfelegyhäza. 
In  die  Linie  von  Budapest  mündet  bei  Ujsjä^  die 
Bahn  von  Hatvan  ein,  deren  Züge  bis  Szolnok 
laufen.  Von  der  Linie  nach  Predeal  zweigen  11  Am 
hinter  Sxolnok  (bei  Szajol)  die  beiden  Ströhen  nach 
Arad  und  Szentes  ab,  deren  Züge  selbständig  bis 
Budapest,  bzw.  Szolnok  iiiirciiv;effihrt  werden.  Die 
P>enul/nn^  der  Balinstei.i;i;Iei=.e  ist  in  ;\bb,  7 
gtgcben.  Ucr  Umsleigeverkehr  betrug  im  Jahre  1910 
etwa  1,700.000  Reisende.  Die  Gleise  1  -  X  dienen  dem 
l'ersonen verkehr,  Oleis  XI -XV  «sind  Oberhohm^- 
gleise  für  Durchgangs-  und  Eilyütci/üge.  Die  QIcisc 
XVI  XXVIII  »ind  Ein-  und  Ausfahrgleise  ffir 
Nahgüterzüge.  An  diese  schließen  sich  derVer- 
sdiifbcbalinlmf  und  die  Umlndeschnppen  an.  Die 
['.ekdhinn;»  der  Lokomotiven  und  die  Beseitigung 
kier  ausgeräumten  Asche  erfolgt  mittels  mechanischer 
iitiirichtuiigcn. 

S.  Abstellbahnliöie.  Bahnsteige,  f  nipfangsgcbäude, 
Qleisentwicklung  vor  Bahnhöfen,  Urubenbahnhöfe, 
OQteibalinhöfe,  Hafenbahnhöfe,  Kohlenbahnhöfe, 
Lotomotivscbuppen,  Schleifenbahnhöfe,  Verschiebe- 
bidmhfife. 

Literatur.  A.  Ooering,  Bahnhöfe,  m  der  1  Aufl. 
dieses  Werkes.  Wien  1890.  -  üOeharmc,  Chemins 
de  fer.  Snperstmcture.  Paris  1890.  -  W.  Cauer, 


Betrieb  und  Verkehr  der  FVeuliischen  Slaatsbahneii. 
Btl.  I.  Berlin  1897;  Bd.  II.  lierlin  1Q03.  Reitler, 
Die  üsterreiciiisclien  Bjhnhofsanlagen  in  ihrer  Ent- 
wickln n^  (aus  der  Geschichte  der  Eisen  Itahnen  der  ö.-u. 
.Monarchie.  Wien  1S9S).  -  G.  Kecker,  T'ber  die 
Anlage  von  Cbcrgangsbahnhöfcn  und  den  Betrieb 
viergVeisiger  Strecken.  Wiesbaden  1898.  -  Die 
Eisenbahntechnik  der  Gegenwart.  II.  Bd., 
X  Abschnitt.  Wiesbaden  1899,  2.  Auflage  1909. 
Bahnhofsanlagen  einschließlich  der  Oleisanordnnng 
auf  der  freien  Strecke.  Bearbeitet  von  O.  Blttm, 
Kumbier  und  Jäger.  Dasselbe.  IV.  Bd.,  Abschnitt 
ö  und  C  1907.  ^!ad!bah^en  von  O.  Blum. 
.M.Oder  und  O.  Blum.  .Abslellbidinhnle  (Betiiebs- 
bahnfiöfe  filr  den  Fersnnenverkehr).  Berlin  IQOi  - 
A.  üoerinj^.  Bahnhofe.  Soiulerabdnick  aus  dem 
Lexikon  der  gesamten  Technik,  herausgegeben  von 
Otto  Lueger,  Stuttgart  und  Leipzig  1901.  -  Hand- 
buch d.  Ine^Wiss.  V,  4, 1.  Anordnung  der  Bahn- 
höfe von  A.l3oering  und  M.Oder.  Leipzig  1907. 
-  H.  K5stler,  Oberbau,  Bahnhofeanlagen  und 
Eisenbahnhochbau  (aus  der  Geschichte  der  Eisen- 
bahnen der  ö.-u.  .Mdtiarchie.  Wien  1908).  \X'.  Cauer, 
Anordnung  der  .AbstelHiahnliofc.   Wiesbaden  1910. 

Bulletin  des  Intern.Ttionalcn  Fiscnn.- 
KongrelJ-Verbandes  1910.  Nr.  1,  6,  8  und  9.  Be- 
richte von  Jullien,  Leverve,  Kainund  Jaggard. 

Dns  deutsche  Eisenbahnwesen  der  ucgen- 
warl.  Berlin  1911.  Die  Bahnhofsanlagen  und  hisen- 
bahnhochbauten,  bearbeitet  von  M.  Oder.  -  Weitere 
Uteraturan^ben  im  Handb.  d.  1ng.-W.  V,  4,  t. 

Oder. 

Bahnhofbedienungsplan.  Auf  Balinhüft  n, 
auf  denen  die  üütcrwagen  durch  besundcre 
VerschiebelokomoUven  zur  Be-  oder  Entladung 
bereitgestellt  werden,  wird  zweckmäßig;  durch 
Vereinbarung  zwischen  Station  und  Güter- 
abfertigung fQr  die  Ofiltigkeitsdaoer  des  Fahr- 
plans ein  für  alletnal  fesigc'-et/l,  /u  welchen 
Zeiten  die  mit  den  einzelnen  Zügen  eingehen- 
den Wagen  auf  de?i  einzelnen  Verwendvngs- 
stellen  Ladestraßen,  Güterböden,  Ansclilfisscn, 
Lagerplätzen  u. s.w.  bereitgestellt  und  zu 
welchen  Zeiten  die  W^en  von  den  genannten 
Verwendungsstellen  abgeholt  werden  sowie 
mit  welchen  Zt'ijren  ilite  .Abbeförderung  er- 
folgt. Nacli  diesem  Bedien u ngsplan,  dessen 
Aufstellung  für  die  dem  Deutschen  Eisenbahn» 
verkeil rs\-er!iatKlo  ani^oliöreiidcn  WrwnUtingen 
durch  §  43  der  Iktördcrungsvorschriften  (Heft  1 ) 
angeordnet  ist,  haben  sich  die  beteiligten 
nienststellen  zu  richten.  Er  bietet  Gcw.ihr  für 
ein  richtiges  Zusammenarbeiten  der  Dienst- 
stellen und  fttr  einen  geordneten  Dienst,  wie 
(lies  in  rihnlicher  Weise  dtirch  den  Wagcn- 
übergangsplan  (s.d.)  angestrebt  wird. 

Bahnhofbelcuchtung  (Ughting  of  the 
staiion:  ictairage  de  ta  gare;  iUumüuuione 
della  stazione).  Diese  umfaßt  nicht  nur  die 
Beleuclitun!.:  der  Empfangsgebäude,  Hallen, 
Vestibüle,  Restaurants,  Warteräume,  Dienst- 
räume, üüterhallen,  Werkstätten  räume  u.s.w. 
(innere  B.)»    sondern  auch  die  Bdeuch- 
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tung  der  Vorplätze,    GJeisstraßen,  Weichen, 
Signale  (äußere  B). 

a)  Allgemeines.  Die  künstliclie  Beleuchtung 
der  Ba!inlinfan!an;en  ist  aus  Vei  kclirs-  und  Sicher-  i 
heitsrücksicliten  ein  uiibtiiingles  trfordemis,  | 
und  ist  in  den  meisten  Staaten  den  Bahnen  I 
im  Verordiiunpsis-etrc  die  Vorpflichtunp:  auf-  j 
erlegt,  für  entsprechende  innere  und  äußere  | 
Beleuchtung  der  Bahnhofanlafen  zu  sorgen.  | 

Die  dem   Publikum   zugJSnjih'chcn   Räume  ■ 
müssen  mit  Rücksicht  auf  dessen  Ansprüche  i 
auf  grofkn  Bahnhöfen  entsprechend  reich'  I 
lieh  beleuchtet  werden;  es  bilden  hier  in  den  \  cr 
schiedenen  Empfang  und  Repräsentations-  i 
rflumen.Vestibiilen  u.8.w.  dieBeleuchtungskörper 
eine  Ergänzung  der  dekorativen  Ausstattung  der 
Räume;  doch  darf  hierbei  der  eigentliche  ZAvcck 
der  Beleuchtimgskorper  nicht  aus  dem  Auge  ge-  i 
lassen  werden.  Architekt  und  Beleuchtungstech-  I 
niker  sollen  im  j^eijensdticren  Finvernehmen  | 
arbeiten,  die  B.  darf  unter  den  Ansprüchen 
des  Architekten  nicht  leiden. 

Im  Ocf^cnsat?  hierzu  wird  man  siili  in 
kleineren  Bahnhof  anlagen  mit  einer  einfachen 
und  mit  RQckstcht  auf  die  Artlichen  Verhält- 
nisse gerade  ausreichenden  Beleuchtung  der 
Warteräume,  BaiTnsteige  u. s.w.  begnügen. 

Wesentfich  verschieden  von  den  Grund- 
sätzen, nach  denen  die  Beleuchtung  von 
Personenbahnhöfen  eingerichtet  wird,  sind 
jene,  die  fQr  die  Beleuchtung  von  Rangier- 
und  hrachtenbahnhöfcn  sowie  von  Oleisstraßcn, 
Weichengruppen  u.  s.  w.  maßgebend  sind. 

Hieraus  geht  her\'or,  daß  die  Beleuchtung  jeder 
Bahnhofanlatie  ein  Pioblcm  fürsidl  bildet,  dessen 
I.ösuni;  unter  Berücksichtigung  des  tat'iäcli- 
lictieii  Bedürfnisses,  der  sonstigen  einschlagigen 
Verhältnisse  sowie  der  Kostenfrage  zu  erfolgen 
haben  wird. 

Ehe  an  die  heststellung  des  Frogrammes 
fQr  die  Errichtung  der  Beleuchtungsanlage  ge- 
schritten werden  kann,  nniR  i'unnch=;t  mit 
Rücksichtnahme  auf  die  Zahl  und  Austeilung 
der  Lichtquellen  die  Entscheidung  Ober  die  wirt- 
schafllii  liste  Beleuchtungsart  getroffen  werden. 

im  Hinblicke  auf  die  zahlreichen  Methoden, 
nach  denen  eine  moderne  Beleuchtungs- 
anlage ausgeführt  werden  kann,  ist  die  Wahl 
der  Beleuchtungsart  nicht  immer  eine  leichte, 
und  müssen  hier  vor  allem  die  örtlichen  Verhält- 
nisse und  die  Kostenfrage  die  Hauptrolle  spielen. 

Doch  kann  dieshc/üglich  festgestellt  werden, 
daf)  bei  größeren  Bahnhofanlagen  nur  melir 
üasbeleuchtung  oder  elektrisches  Licht  in 
Präge  kommt;  die  .-Xußenbeleuchtun.:  erfolgt 
nahezu  durchwegs  mittels  elektrischen  Lichtes,  j 
u.  zw.  meist  mittels  Bogenlichtes.  Für  proviao-  | 
rische  Oleisbeleuchtung  kommt  in  neuester  j 


Zeit  auch  häufig  die  Starklichtlampe  (s.  Be- 
leuchtungskörper) in  Verwendung. 

Eine  allgemein  gültige  Kostenvergleichung 
der  verschiedenen  Heleuchlungsarten  kann  aus 
den  vorangeführten  eirunden  nieht  aufgestellt 
werden.  Es  soll  nur  hervort^ehoben  werden, 
daß  gegenüber  den  anderen  Beleuehtungsarten 
sich  die  Kosten  der  elektrischen  B.  um  so 
vorteilhafter  gestalten,  je  besser  die  Anlage 
ausgenutzt,  d.  h.  je  größer  die  jShrüche  Zahl 
von  Brennstunden  ist,  da  die  Verzinsung  und 
Amortisation  der  gesamten  BdeiKhtungs- 
anlage  einen  sehr  «  c^entlichen  Faktor  bei  der 
Betriebsrechnung  darstellt 

b)  Beteuchtungsintensitit  auf  Bahn- 
höfen. Für  alle  Arten  der  B.  gelten  hinsicht- 
lich der  Lichtverteilung,  des  üleichförmigkeits- 
grades  der  B.  und  der  Intensität  der  B.  die 
gleichen  Orundsät/e.  Seitensder österreichischen 
Staatseisenbahnveru'altung  wurden  hierfür 
folgende  Normen  aufgestellt: 

a)  Außere  B.  Hier  ist  bei  elektrischer 
Ho^enlichtbeleuchtung  und  Anwendung  son- 
stiger kräftiger  Lichtquellen  eine  möglichst 
gleidimSSige  Uchtverteilung  anzustreben.  Diese 
wird  bei  großen  Bahnhofplätzen  durch  Auf- 
stellung der  Lampen  in  die  Ecken  gleich- 
seitiger Drefedce  möglichst  großer  SettenlSngen 
und  durch  möglichst  L;roße  Anfhängehöhe  der 
lumpen  erzielt.  Bei  hoch  aufgehängten  Lampen 
»nd  aus  Gründen  besserer  Lichtausbeute  Klar- 
glasglocken zu  verwenden. 

Bei  langgestreckten,  schmalen  Bahnhöfen  sind 
I  die  Lampen  tunlichst  in  der  Mitte  der  Oleis- 
I  anläge  hintereinander  aufzustellen.  In  allen 
Fällen  ist  aber  darauf  Bedacht  zu  nehmen, 
daß  nicht  ein  großer  leil  einzelner  Liclil- 
kegel  außerhalb  des  Bahnhofrayons  fiUlt  und 
für  die  B.  verloren  geht. 

Das  Bcleuchtungsminimuni  soll  betragen: 
Im  Bereiche  der  Wdchenstrafien 

aller  Bahnhöfe  0-5  -  0  7  Lux  ^ 

.  für  Drehscheiben   07  « 

I  aufVerschtebebahnhöfenmitstar- 

I      kem  X'crkehr     0'3  „ 

auf    Vcrschicbcbalnihüfcn  mit 
schwachem  Verkehr  und  auf 

Kohlcnverladeplätzen   0-2  „ 

Im  Aufstellungsbereich  für  Wagen  ist  bei  Ein- 
haltung vorstehender  Grenzen  noch  ein  Mi- 
nimum von  O  l  6  Lux  zulässig. 

Die  W  ahl,  Aufhängung  und  Lage  starker 
Lampen  ist  dciiuiach  derart  zu  bewirken,  daß 
in  den  Punkten  der  geringsten  B.,  also  in  den 
Schwerpunkten  der  vorerwähnten  gleichseitigen 
Dreiecke,  bzw.  im  halben  Abstände  zweier 

>  t  Lux  entspricht  der  Bdeiichtung  einor  ebenen 
näche  durch  die  Hefnerkerze  im  Abstände  von  1  m. 


Bahnhofbeleuchtung.  ■ 

Lampen  gleicher  Lichtintensität  und  gleicher 
Aufhängehöhe  die  vorangeführten  Werte  min- 
destens erreicht,  aber  auch  nicht  erheblich 
überschritten  werden.  Die  Auslegerarme  der 
Lampen  sind  stets  derart  anzubringen,  daß 
der  Schatten  des  Lampenmastes  möglichst 
wenig  Nachteile  bringt. 

Die  mittlere  Beleuchtung^tärke  soll  be- 
tragen : 

Auf  Bahnhofvorplätzen,   I^almhofhallen  und 
ßahnhofveranden    bei  starkem 

Verkehr   7  Lux 

auf  Bahnsteigen  und  Bahnhofveran- 
den mit  geringerem  Verkehr    . .  3  —  5  « 
auf  Bahnsteigen  kleiner  Stationen 

und  MagfliinslMhnsteigen   2  » 

unti  auf  Laderampen   07  „ 

Innenbeleuchtung.  In  i^rolkn,  hohen 
•Räumen  mit  Ausnahme  der  rinij:fm  migen  Heiz- 
häuser ist  die  allgemeine  B.  vorteilhaft  miitt  ls. 
elektrischen  Bogenlichtes  zu  bewirken.  Hier 
sind  die  Lampen  mit  möglichst  leicht  durch- 
lässigen Glocken  auszustatten  und  möglichst 
hoch  aufzuhnn^on,  Kleinere  und  niedere 
Räume  sind  bei  elektrischen  Anlaj;c'a  mit  Qlüh- 
licht  und  bei  sonstigen  Anlagen  mit  gleich - 
wertiizen  Lampen  zu  beleucliten  uiul  ist  auch 
hier  stets  eine  tunlichst  gleichmäßige  Lichi- 
vertellung  anzustreben. 

Die  mittlere  Beleuchtung  der  Bodenflächen 
in  Innenräumen  hat  zu  betragen: 
In  Abfahrtsvestibülen  großer  Sta- 
tionen   7  Lux 

„  Ankunftsvestibülen  großer  Sta- 
tionen   5  „ 

M  Abfahrtsvestihülen  und  im  Aus- 
gang in  kleinen  Stationen  so- 
wie Gängen   4  « 

„Wartesälen   5-10  , 

»Restaurants  (Büfetten)   8  12 

,  »  (Speisesälen)..  20-25  „ 

,  Hofvariesflien   50  , 

„  (jepäcksmanipulationsräumen  .5-7 

„  Magazinsräumen    5-7 

» VeilebrslHtreaus,  allgemeine 
Bodenbeleuchtung   7  « 

Die  Tischbeleuchtun    soll  betragen: 
Bei  Kassen  am  Schalterbrett  min- 
destens  12  Lux 

im  Telegraphenbureau  bei  jedem 

Apparate   35  „ 

auf  Bureauschreibtischen  .30-35 

in  Heizhäusern  ist  die  Glühlicht-  oder  eine 
SOns''gc  gleichwertige  Beleuchtung  einzuführen, 
die  im  Mittel  3*5  -  4  Lux  auf  der  liodeii- 
fläche  betragen  muß,  wobei  die  Lampen  nicht 
unter  3  m  Aufhängehöhe  anzubringen  sind. 
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cj  Außergewöhnliche  B.  Es  kann  der 
Fan  eintreten,  d^  einzelne  Stationen,  sei  es 

aus  Betriebs-  oder  militärischen  Gründen 
vorübergehend  reichlicher  als  dies  mit  den 
vorhandenen  feststehenden  Beleuchtungsköipern 
möglich  ist,  beleuchtet  werden  mfissen,  oder  aber, 
daß  zur  Behebung  von  größeren  BahnnnfSlIen, 
bei  nächtlichen  Bauten  rasch  große  Lichtquellen 
herbeigeschafft  werden  mflssen. 

In  cficien  FSIIcn  bedient  man  <;ich  enf«  eder 
der  Starklichtlampen  (S.Beleuchtungskörper) 
oder  der  mobilen  elektrischen  Beleuch- 
tunpsf;arnif iiren,  deren  Auf'^telhinfj  je  nach 
Geschicklichkeit  und  Übung  der  manipulieren- 
den Organe  in  4  -  6  Stunden  erfolgen  kann,  so 
zwar,  daß,  wenn  nicht  besondere  Schwierigkeiten 
vorliegen,  in  dieser  Zeit  8-  12  elektrische 
Bogenlampen  in  Tätigkeit  gesetzt  werden  können. 

Für  vorübergehende  B.  bedient  man  sich  unter 
Umständen  auch  der  Fackeln  (s.  Beleuchtung, 
Beleuchtungskörper,  Beleuchtungsmaterialien). 

Für  die  Bedienung  der  Beleuch- 
tungsanlage sind  in  den  grötJeren  Stationen 
zumeist  eigene  Personen  (Lampisten,  Heicuch- 
tungsaufseher  etc.)  bestellt.  Diesen  obliegt 
insbesondere  das  rechtzeitige  Anzünden  der 
Lampen,  die  Reinigung  und  Instandhaltung 
der  verschiedenen  Tdle  der  Beleuchtungsanlage 
sowie  andere  Oeschäfte,  die  mit  der  Beleuchtung 
im  Zusammenhang  stehen.  Für  die  Besorgung 
dieser  Obliegenheiten  sind  den  betreffenden 
Bediensteten  in  den  meisten  Stationen  eigene 
Räume  (Lampistercien,  Beleuchtungskammem) 
zugewiesen. 

Literatur:  Sclmiitt,  t^.ihnliofc  -.inJ  Hochbauten 
auf  Lokomotiveisenbahnen.  Leipzig  IS82,  Bd.  I  n  II ; 
Bd.  XLIV,  S.213;  Bd.  XU,  S  147;  Bd.  XI.VI.'iS.  22, 
28ä;  Bd.  XLVII.  S.  75.  -  Orga^n  für  die  Fort- 
schritte des  Fisenbahnveseas.  Bd.  XII,  S.  4ü; 
Bd.  XIII,  S.  165.2')1:  Bd.  XVII,  S.  61, 125;  Bd.  XVIII, 
S.82;  Bd.XIX,S.14f>,  188;Bd.XX,S.  149;Bd.XLVIII, 
S  3'i^.  Bull  Clin  de  I.i  ("iminiission  internationale 
du  (_(>ii.L;ri-s  <1t  s  cluniin-.  fer.  Brüssel,  August  und 
SrjULHibrr  1S87.  Sarti.iux  und  Weillenbruch 
(Referat  für  den  driUcn  internationalen  Fiseiibahn- 
kongreß  in  Paris. 188y).  I 'cclaira^c  tk-itri  nic  des 
trains  et  des  gares.  -  Bark  hausen,  tisenbahn 
technik  der  Gegenwart,  Bahnhofsanlagen.  Wiesbaden 
1909,  Bd.  Ii,  3.  Teil.  -  Üsteir.  Etsenbafanztg.  1911, 
Wunderl icn,  Beleuchtung  der  Bahnhofe  mit  auf 
hohen  Liditmasten  montierten  Oaa-Starkiichti.impcn. 

Schacht,  Wietz. 

BahnbofiNtchhandel  (ruitway  todis^ers: 
iibrairies  des  chemins  de  fer;  vendita  libri  in 
stazione)  hat  den  Zweck,  den  Reisenden  die 
Möglichkeit  zu  bieten,  sich  für  die  Wartezeit 
auf  den  Bahnhöfen  oder  fQr  die  Fahrt  mit 
Lesestoff  /u ^versorgen. 

Frühzeitig  begannen  Bahnhofportiere  oder 
Tabak  verschleißer  auf  den  Bahnhöfen  Zeitungen 
auf  ctgene*Rechnung  zu  verkaufen.  Oft  wareo 
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es  auch  die  i^eitungsherausgeber,  die  ihr  Blatt  , 
durch  Bahnbedienstele  auf  den  Bahnhöfen  | 
verschleißen    ließen.    Die  Balinvcnx'altungen 
legten  diesen  Organen  keinerlei  Hindernisse 
in  den  Weg,  fanden  jedoch  bald,  daß  es  ihre 
eigene  Au^be   sei,    den   Reisenden   gute  | 
und  ausgiebige  I  cktürc  zu  verschaffen,  und 
gingen  um  so  eifriger  daran,  den  B.  facii-  ' 
minnisch  betreiben  zu  lassen,  als  ihnen  aus 
dem  B.  eine  nicht  unbedeutende  Einnahme  ' 
zuflieben  konnte.  > 

Die  Heimat   des  geregelten  Buchhandels  | 
ist  Frnnkreich,  •woselbst  bereit^^  1852  das  Pa- 
riser Verlagshaus  Hachette  die  ersten  Bücher-  i 
verkaufisstände  auf  den  Bahnhöfen  erriditete.  ( 
Bald  darauf  vi  urdc  ditse  Finrichtung  auf  den 
englischen  Bahnen  durch  die  h^irma  W.  L.  i 
Smitti  8e  Son  eingeführt,  um  sodann  auf  den  | 
deutschen   Eisenbahnen    und  schließlich  im 
letzten  Jahrzehnt  auf  beinahe  allen  anderen 
Eisenbahnen  Eingang  zu  finden.  So  finden  wir  . 
jetzt  auf  allen  größeren  Bahnhöfen  Bücher-  \ 
vcrscliieißsfellen,  die  nicht  allein  in-  und  aus- 
ländische Zeitungen,  sondern  auch  Kcisebücher, 
Karten,   belletristische   und    wissenschaftliche  I 
Bücher,  ja,  vielfach  die  neuesten  Erscheinim5:;cn 
auf  dem  Büchermarkte,  bisweilen  auch  Reise- 
andenken zum  Kaufe  anbieten. 

Der  R.  wird  von  den  Eisenbahnvenraltungen 
nicht  selbst  betrieben,  sondern  regelmäßig  : 
verpachtet,  wobei  zumeist  die  Verschleifistdlen  I 
nicht  einzeln,  'sondern  für  größere  Bahngebiete 
vereint,  an  eine  Pirma  zum  Betrieb  des  B.  zur  , 
Verpachtung  gelangen.  I 

In  Frankreich  und  England  besteht  geradezu 
ein  Monopol  der  Begründerinnen  des  B.,  der 
Firmen  Hachette  und  Smith,  das  in  letzter  Zeit 
hie  und  da  durchbrochen  wird.  Besonders 
i^roR/üpig:  h\  der  cn<:lisclic  Buchhandel  auf 
dei>  i^aliiihofen  cingericlilet. 

Die  Firma  Smith  versorgt  von  ihrer  Londoner 
Zentrale  alle  ihre,  N'veit  (iluT  1000  /alilcnden 
Verschleißstellen.  Diese  hirma  beschäftigt  nebst 
den  vielen  Vertöufern  in  ihrer  Zentrale  ein  I 
ganzes  Heer  von  Bediensteten,  so  daß  die 
Einrichtung  des  B.  für  viele  eine  neue  Er-  i 
verbsquelle  bildete.  I 

In  Deutschland,  Österreich   und  Ungarn, 
vie  in  vielen  anderen  Ländern,  wurden  zu-  | 
nächst  die  Verschfeiflstetlen  einzeln  in  Bestand  I 
gegeben.  Abgesehen  da\'on,  daß  sich  aus  dieser 
Betriebsart  für  die  Bahnen  keine  namhafte 
Einnahme  er^ab,  konnten  die  Verschleißstellen 
vielfach  mangels   der  erforderliciien  1  niiicli- 
tungen  nicht  allen  Ansprüchen  der  Rn nuit  n 
entsprechen.  In  den  letzten  Jahren  wurde  die 
Errichtung  der  Verschleißstellen  auf  sämtlichen  | 
Linien  einer  Bahnverwaltung  vielfach  einer  ^ 


Firma  nach  dem  Vorbilde  der  französischen 
und  englischen  Betridisart  fiberiaasen. 

In  Deutschland  ist  es  namentlich  die  Ber- 
liner Firma  Georg  Stilke,  die  als  Begrün- 
derin des  deutschen  B.  die  meisten  VerschleifS- 
stellen  innehat,  während  in  Österreich  haupt- 
sächlich die  Firmen  Schmelzer  und  Betten- 
hausen von  ihrer  gemeinsamen  Wiener  Zentrale 
einen  großen  Teil  der  Bücherverschleil5stellen 
auf  den  n<;trrreichischen  Bahnhöfen  mit  Lese- 
stoff versorgen. 

In  Italien,  Skandinavien,  Rußland  und  na- 
mentlich in  der  Schweiz  ist  der  B.  gleichfalls 
nach  französischem  Muster  ausgebildet.  In  den 
Vereinigen  Staaten  von  Amerika  wird  der  B. 
von  drei  I'irnien  beherrscht. 

Seit  der  Führung  des  B.  durch  große  Finnen 
hat  dieser  einen  außerordentlichen  Aufechwung 
zu  verzeichnen.  Aus  den  einstigen  dürftigen 
Zeitungsverschleißstellen  haben  sich  elegante 
Verkaufsstellen  entwickelt,  die  allen,  sogar 
recht  verwöhnten  Ansprüchen  der  Reisen- 
den naclikommen. 

Einzelne  Bahnverwaliungcn  überlassen  die 
Bestellung  der  Verkäufer  gänzlich  den  Firmen, 
andere  hingegen  verpflichten  dief'irmen,  quies- 
zierte  Eisenbahnbedienstete  oder  Hinterbliebene 
nach  Bahnbediensteten  als  Verkäufer  anzustellen. 
Vielfach  wird  die  Entlohnimj^  der  Verkäufer 
von  den  Bahnvcrwaltungen  bestimmt 

Die  Vergebung  des  B.  erfolgt  zumeist  direk- 
tionsweise.  Rcgelmäni-^  üben  die  Bahnverwal- 
tungen die  Aufsicht  über  die  zu  verschleißenden 
PreBerzeugnisse  innerhalb  der  Grenzen  der 
allgemeinen  staatlichen  Gesetze  aus.  In  dieser 
Hinsicht  wird  eine  verschiedene  Praxis  beob- 
achtet. Während  einzelne  Bahnverwaltungen, 
wie  die  österreichischen  und  auch  noch  die 
ungarischen,  den  Pächtern  des  B.  mehr  oder 
weniger  freie  Hand  lassen  und  vertragsgemäß 
nur  Preßerzeugnissc  unsittlichen  oder  an- 
'^toCii^^fn  Inhalts  ausschließeii,  so  beobachten 
andere  Bahnvcrwaltungen,  wie  die  preußischen 
und  sächsischen,  eine  schärfere  Beaufsichtigung. 

Der  Preis  für  BiUiu  r  ist  der  normale  Laden- 
preis. Für  Zeitungen  wird  zumeist  ein  von  den 
Bahnverwaltungen  zu  genehmigender  Tarif 
festgelegt. 

In  Österreich,  wo  der  Buchhandel  ein  kon- 
zessionspflicbtiges  Gewerbe  ist,  wird  die  ge- 

werbebehördlichc  Konzession  vielfach  von  den 
Eisenbahnunternehmungen  selbst  erworben.  In 
den  meisten  anderen  l.ändern  ist  der  Buch- 
handel ein  freies  Gewerbe. 

Da  der  B.  die  Aufgabe  hat,  den  f^edürf 
Hissen  der  Reisenden  zu  dienen,  ist  die  An- 
schauung begründet,  daß  die  Verschleißstellen 
rflcksichtlich  des  Ladenschlusses  und  der  Sonn- 
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taü;sriilie  sich   nach   dem  Eisenbahnverkehre 
richltn.    Diese  Seite  ties  B.  h&ngl  cu^v  mit 
der  h'rage  zusammen,   ob  der  B.  ein  selb- 
stfindii.',(s  Tiewerbe  ist,  lias  den  Gewerbeord- 
nungen der  einzelnen  Länder  und  den  durch 
diese  festgesetzt«!!  Bcschrtokungen  unterliegt,  j 
oder  ob  der  R.  znm  Eisenbahnbetrieb  selbst 
gehört  und  als  solcher  den  durch  die  Gewerbe-  , 
Ordnungen  angeordneten  Beschr3nkun^n  nicht  | 
unterließt,  lia  aiistialimslos  in  allen  Staaten  die 
Gewerbeordnungen  auf  die  Eisenbahnen  keine  i 
Anwendung  finden.  I 

Diese  letztere  Auffassung  ist  aber  zumeist  j 
noch  nicht  zum  Durchbruch  gelangt,  wenn-  , 
gleich  in  den  meisten  Ländern  unter  Bedacht-  1 
nähme  auf  die  Verkehrsbedürtni^se  gewisse  | 
Erleirhtenmjren  T-iifre^tandenwerden.  in  Deutsch- 
land t)at  in  den  letzten  Jahren  eine  Bewegung  , 
eingesetzt,  die  dahin  zielt,  den  B.  als  zum 
Eisenbahnbetrieb  gehörig  den  Bestimmungen 
der  (jewerbeordnung  zu  entziehen.    Es  kam 
auch  talsSchlich  wiederholt  zu  gericMichen  | 
Entscheidungen,  die  den  B.  als  einen  Bestand-  | 
teil   des  eigentlichen  Eisenbahnbetriebs  er- 
klSrten.  so  daß  auf  ihn  die  Qewerbeoitlnung  j 
(§  fi,  RCiO.)   keine  Anwendung  findet,  eine 
Autfassung,  die  auch  in  der  Praxis  allmählich  i 
Eingang  fand  und  auch,  insoweit  es  sich  um  ) 
die  Verschleißstellen  im  abgesperrten  Teil  des 
Bahnhofes  handelt,  unwidersprochen  blieb. 

In  den  andern  Ländern  ist  der  B.  noch 
ganz  den  Bestimmungen  der  Gewerbeordnung 
unterworfen,  doch  uerden  ihm  seilen«;  der 
(iewcrbeauKiclitsbehorden  die  grolJtmögiiclicn 
Erleichtern  II    II  zugestanden.  RksenfM. 

Bahnhofdienstanweisung,  -  Ordnung, 
utnialit  tlie  Regelung  des  Zug-,  Signal-  und  Ver- 
schiebedienstes, des  Verkehrs  auf  den  Bahn- 
steifjen,  den  Zufiihrswegen  und  !  adcstraßcn 
sowie  die  Handhabung  der  Bahnpolizei  inner-  , 
halb  des  Bahnhofsbereichs.  Umfangrekhe  j 
llilinliofsanlaticn  u  erden  in  mehrere  Bezirke  ge- 
teilt, die  je  einem  besonderen  Aufsichtsbeamten 
unterstellt  werden.  Diese  haben  sich  vor  An- 
ordnung der  die  Grenzen  des  eigenen 
Bezirkes  überschreitenden  Betriebsvorgänge 
noligetifalls  durch  Fernsprecher,  Telegraph 
oder  Blockeinrichtungen  !nit  den  Naclibar- 
bezirken  in  Verbindung  zu  setren.  Die  Ab- 
grenzuiij^  der  Bezirke  ist  dabei  für  die  ver- 
schiedenen Dienstzweige  nicht  immer  eine 
gleichniäRirjc.  So  kann  es  zweckmäfii^  sein, 
die  Aufsicht  über  die  Zugfahrten  anders  zu 
verteilen  als  die  Aufsicht  fiber  das  Verschieben.  | 
In  allen  F.lllen  ist  es  aber  unerläßlich,  die 
Pflichten  und  Befugnisse  der  den  Fahrdienst 
beaufsichtigenden  Beamten  ganz  bestimmt  und 
scharf  atnugrenzen,  und  dies  geschieht  durch 


Herausgahe  örtlicher  Zusatzbestiinnntnjjen  7u 
den  allgemeinen  Dienstvorscluiftcn,  die  sobald 
sie  umfangreicher  werden,  die  Bezeichnung 
B.  fuhren.  Zunahme  des  Verkelirs,  Er- 
weiterung der  baulichen  Anlagen,  im  Betrieb 
gemachte  Erfohrungen  und  andere  UmslBnde 
bringen  es  mit  sich,  daß  diese  örtlichen,  von 
den  leitenden  Stelloi  erlassenen  Bestimmungen 
hiufig  ergänzt,  erweitert  oder  geändert  werden. 
Vielleicht  sintl  sniclie  Änderungen  nur  vor- 
übergehender Art  Jedenfalls  müssen  sie  den 
Beamten  vielfach  schon  bekanntgegeben  werden, 
bevor  sie  in  die  B.  übertragen  und  eingear- 
beitet sind.  Ebenso  muß  auch  Fürsorge  dafür 
getroffen  werden,  daß  die  Beamten,  die  infolge 
von  Erkrankungen  oder  aus  sonstigen  Gründen 
unerwartet  als  Vertreter  oder  Abloser  den  Auf- 
sichtsJicnst  üheriiehmtn  müssen,  an  einer 
Stelle  die  B.  und  alle  sonstigen  Bestimmungen 
vorfinden,  die  als  ortliclie  Ergänzungen  der 
allgemeinen  Betriebsvorschriften  für  den  Bahn- 
hof getroffen  sind.  In  den  deutschen  Fshr- 
dienstvorschriften  ist  daher  im  §7(7)  an- 
geordnet, daß,  soweit  nicht  einfache  VerbAltnisse 
vorliegen,  auf  jedem  Bahnhofe  ein  Merk- 
buch oder  eine  B.  \orlianden  sein  muß, 
worin  die  Besonderheiten  des  Bahnhofes  und 
seiner  Einrichtungen  und  sonstige  für  die 
Dienstbesorgung  in  Betracht  kommenden  L'm- 
stände  vom  Bahnhofvorstande  vermerkt  werden. 
Bei  den  preußisch  -  hessischen  Staatsbahnen 
sind  die  je  nach  der  Größe  des  Bahnhofes 
mehr  oder  vx'eniger  tmifangreichen  F.intiagnnwen 
in  dah  Alerkbucii  nach  folgenden  Abschnitten 
geordnet:  I .  Örtliche  Ausffihrungsbestimmungen 
für  die  nnfallmeldevorschriften  und  für  die 
Anforderung  von  Hilfe  bei  Unfällen  mit  An- 
gaben Qber  die  Zugehörigkeit  des  Bahnhofes 
zu  den  Staats-  und  I"isenbalinver\x-a!fiingsbe- 
hörden,  insbesondere  den  (icrichtcn  und  der 
Polizei,  Ober  die  Wohnungen  der  Arzte,  der 
Beamten,  der  Samariter-  und  sonstigen  Mann- 
schaften für  den  Hilfsdienst  bei  Unfällen  u.dgl.; 
2.  Wohnungsangaben  für  sämtliche  Bedien- 
steten der  Station;  3.  Feuerlöschwesen;  4.  Be- 
handlung schadhafter  Wagen  (Angabc  der 
zuständigen  Werkstätten);  5.  Meldung  und  Ab- 
sendung  leerer  Oflterwagen;  6.  Behandlung  der 
Desinfcktionswagen;  7  Anweisungen  örtlicher 
Art  für  die  auf  dem  Balinhui  tätigen  Betriebs- 
beamten. Sind  die  Anweisungen  im  Ab- 
schnitt 7  so  ttmfangrcicli.  daß  sie  als  beson- 
dere Dienstvorschrift  herausgegeben  und  den 
Beamten  persönlich  zugeteilt  werden  müssen, 
sf)  tritt  an  Stelle  dieses  Abschnittes  die  B. 
Sie  stellt  nötigenfalls  an  der  Hand  eines  Gleis- 
plans und  auf  Grund  vorausgeschickter  Be- 
schreibungen der  baulichen  Anlagen  des  Bahn- 
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hofes,  der  zur  Verständigung  zwischen  den  ein-  ' 
zeincn  Dienststellen,  Aufsichts-  und  Weichen-  ; 
bewirken  cinsierichtcteii  Fernsprech-,  Tele- 
graphen- und  Blockcinriclitungfii  sowie  der 
Signalanlagen  das  Ineinandergreifen  des  durch 
die  allgemeinen  Vorschriften  pcrepelten  Dienstes 
übersichtlich  dar,  so  daß  jeder  Beamte  den 
Umfang  seiner  O^iliegenheiten  und  seiner  Ver- 
antwortlichkeit klarerkennen  kann.  Wie  mannjg- 
fallig  solche  Vorschriften  rein  örtlicher  Art 
sein  können,  die  den  im  Bahnhofeaufsichts- 
dicnst,  \X'eii.ltenstelIer-  und  \Vrsi.hiebediensf 
tätigen  Beamten  erteilt  werden  müssen,  ist  aus 
nadistehender  Inhaltsangabe  einer  B.  fOr  einen 
größeren  Bahnhof  ersichtlich:  1.  Einteilung 
des  Bahnhofes  in  Aufsichts-  und  Weichen- 
bezirke; 2.  Benutzung  der  Gleise  und  ihre 
nutzbare  LAnge;  3.  Signale  für  die  Züge  und 
für  Verscliiehe/vt'ccke;  4.  Blockanlagen,  Fern-  i 
Sprecher  und  Morsebtlireibcr,  XX'cgweiser  für  ' 
dieWeitergabe  der  telegraphischen  und  telcpho- 
nischeii  Meldunsjcn;  5.  Weichendienst,  f^eleiich^ 
tung  der  Weichen,  Handschlösser;  6.  I^rüfung 
der  Fahrstraßen  vor  Zulassung  von  Zugfahrten; 
7.  Meldung  der  Bediensteten  beim  Dienst- 
antritt; 8.  Dienst  in  den  Aufsichtsbezirken, 
Fahrdienstleitung;  Q.  Verschfebedienst,  Brems- 
besetzung und  sonstitie  Vorschriften  ;  10.  Vor- 
sprungtafel  fürdas  Vorfahren  bei  Überholungen; 
II.  Lotcomotivfahrordnung;  12.  Verhalten  bei 
Feuersgefahr;  13.  Alarmierung  bei  Unfällen; 
14.  Bahnhofbedienungsplan  und  Wagenüber- 
gangsplan: 15.  Anschlußbedienung.  j 

Brtttsü^. 

Bahnhofdroschken  fcabs;  voitures  de  * 
plaw;  veiturejund  üestllschaltswagen (Omnibus) 
sind  Lohnfuhrwerke,  die  in  größeren  Städten 
zur  Befördeninp  der  Reisenden  und  ihres  Ge- 
päcks vom  Bahnhof  in  die  Behausung  oder 
umgekehrt,  zur  Fahrt  von  einem  Bahnhof  zum 
andern  n.s.w.  bereitfrehalten  werden. 

Es  ist  Sache  der  ürtspolizei,  für  eine  aus-  1 
reichende  Zahl  von  Lohnfuhrwerken  auf  den  i 
Bahnhöfen  X'^rsor^i-  /n  treffen. 

Was  die  Droschken  selbst  anbelangt,  so 
werden  entweder  gevIsse  Droschken  (Auto- 
droschken)  ausschließlich  für  den  Bahnhof- 
dienst bestimmt  oder  es  wird  eine  Reihenfolge 
festgestellt,  nach  der  sämtliche  Droschken 
abwechselnd  auf  den  Bahnhöfen  Aufstellung 
zu  nehmen  haben.  Ersfere  Finrichtung  ist  Vor- 
nehmheit in  Fingland  üblich,  wo  jeder  Station 
eine  bestimmte  Anzahl  Oibs.  mit  dem  Namen 
der  Station  bezeichnet,  kontraktlich  zur  Ver- 
fügung stehen;  nur  diese  werden  zunächst 
auf  dem  Bahnhof  zugelassen,  andere  aber  erst 
bei  großem  Andränge  von  den  Vorplitzen 
herbeigeholt. 


Die  Fahrtaxen  werden  von  der  Ortspolizei 
nach  Maßgabe  der  ort  liehen  Verhältnisse,  u.  zw. 
zumeist  nicht  nach  der  Zeit,  sondern  mit  fixen 
Beträgen  für  alle  Fahrten  vom  Bahnhofe  in 
die  bestimmten  Rayons  bestimmt,  wobei  auch 
h.'iufifi  .'Nbstufungen  nach  Tageszeit,  .\nzahl 
der  mitfahrenden  Personen  und  nach  Gewicht 
des  mitgefflhrten  OepSdcs  gemacht  werden.  Sehr 
verbreifet  ist  auch  die  Verwendunji  der  Taxa- 
meter, die  selbsttätig  den  Fahrpreis  anzeigen. 

Die  Kontrolle  der  B.  durch  die  Organe 
der  Or(spoli/ei  wird  verschieden  ^^ehandhabt. 

Auf  den  Bahnhöfen  Berlins  erhält  z.  B.  jeder 
Reisende,  der-  eine  Droschlw  benutzen  will, 
von  dem  am  Ausgange  aufgestellten  Schutz- 
mann eine  Blechmarke  mit  der  Droschken- 
nummer, die  dem  Reisenden  zugewiesen  wird. 

In  England  ist  die  Beaufsichtigung  der  Cabs 
durch  die  Policemen  eine  strenge;  jeder  ai:s- 
fahrende  Wagen  wird  nach  Zeit  und  Zeit- 
punkt genau  notiert,  so  daß  hierdurch  eine 
Kontrolle  über  verschlepptes  Gepäck  insofern 
gewonnen  werden  kann,  als  man  bei  Rekla- 
mationen immer  wissen  kann,  welche  Droschken 
den  Bahnhof  verließen,  und  wohin  sie  gingen. 

Bahnhofomnibusse  werden  teils  von  den 
Lohnfuhrwerkern,  teils  von  Hotelbesitzern, 
teils  M)n  den  Eiscnbahnuntemehmungen  selbst 
gehalten. 

Eine  besondere  Art  der  Omnibusse  sind  die 

Familienomnibusse  der  französischen  und  der 
englischen  Eisenbahngesellschaften. 

Die  Aufstellung  der  Omnibusse  erfolgt  ge- 
wöhnlich  innerhalb  des  Bahnhoftiebiets  auf 

besonders  bestimmten  ,i\vifstellun^splät7en  ;  in 
Amerika  sind  hierfür  vielfach  gedeckte  Hallen 
vorhanden. 

Bahnhofgfirten,  die  vor  den  Empfangs- 
gebäuden oder  auf  den  Bahnhofvorplätzen 
hergestellten  Zier-  und  Nutzgftrien.  Die  B. 

werden  meist  von  den  Bahnvenraltunpen  auf 
eigene  Kosten  angelegt;  ihre  Ausdehnung  und 
Ausstattung  ist  je  nach  dem  Zweck,  dem  sie 
dienen  sollen,  verschieden.  Zuweilen  werden  B., 
wie  z.  ß.  vor  größeren  Fmptangsgebäuden  nur 
zur  Ausschmflckung  angelegt  (Vorgärten);  in 
der  Regel  sind  jedoch  die  B.  auch  dem  reisenden 
Publikum  zugänglich  (z.  B.  solche  in  Verbin- 
dung mit  den  Bahnhofwirtschaften),  ausge- 
nommen die  Nutzgärten,  die  den  Bahnbe* 
diensteten  hauptsnchlich  auf  kleineren  Stationen 
j  zugewiesen  werden.  Gern  pflegt  man  die  frei- 
I  stehenden  Stationsbrunnen  mit  kleinen  Garten- 
anlairen,  ,ini  besten  nnt  Sciiatfen  spendemlen 
Bäumen,  zu  umgeben.  l>ie  Unierhaitung  der 
Ziergärten  obliegt  mdst  der  Bahnverwaltung, 
während  die  Viif/gnrten  von  den  Nutznießern 
unterhalten  werden. 
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Bahnhofhochbauten   ('^fafion  huildinffs: 
bätiments  de  la  gare;  jabbrunii  dcHu  stazioiie)  < 
umfassen  alle  auf  einem  Bahnhof  befindlichen 
nfbäiide  für  Betrieb-?-,  Verkehrs-,  Bahnunter-  ' 
haltungs-,  Wohnzwecke  u.s.  w.  Vgl.  Aborte,  Auf-  ■ 
enthaKsraume,  Auswandererhallen,  Bahnhofpost- 
amt, Hahniiicistcrhau?,  Dienstgebrhido,  Dicnst- 
wohnKebäude,    Lisenbahnhochbauten,  tnip- 
fangsgcbSude,  Gepidcritume,  Güterschuppen, 
Hallen,  Lagerhäuser,  l.okomolKst  luippen,  Stell- 
verksgebäude,  U  miadebüh  nen,Umladeschuppen, 
Viehhöfe,  Wajfenschuppen,  Wartesale,  Wasser- 
türme, Weichentürmc,  Zoll^iiupptM!.  l'btr  dit.' 
Architektur  der  B.  s.  Eise&bahnhochbauten. 

Bflhiihofpostamt    (mUway  post  ufficc: 
bareau  de  poste  de  la  gare ;  itffkio  postalc) 
heißt  ein  öffentliches  Postamt  im  tniplanj^s-  , 
gebäudc  (Aufnahmsgebäude)  oder  in  dessen  i 
nächster    Nähe,    das    die  Vermittlungsstelle 
^wisdle^  dem  Bahnpostverkehr  und  der  son- 
stigen   Postbeförderung,    insbesondere  dem 
Ortsverkehr  bildet.    Dagegen  bezeichnet  man 
mit  Bahnpostamt  in  Deutschland  eine  Dienst- 
stelle, die  den  Bahnpostbetrieb   auf  «ncm 
größeren  Ktif^c  rot^clt.  Das  Rahnpostamt  ist  in 
der  Regel  in  dem  B.  einer  großen  Station  mit 
untergebracht.  Wo,  wie  in  Deutschland,  Öster- 
reich  und  der  Schwei/,  die  Post  nicht  nur  Friefe 
und  Drucksachen,  sondern  auch  Pakete  beför- 
dert, sind  für  die  B.  besonders  in  großen  Städten 
oft  recht  ausgedehnte  Anlagen  erforderlich. 
Die  B.  enthalten  außer  den  Schaltern  für  das 
Publikum    und    den   Ikueaus   zunächst  eine 
Briefsortierstelle  zum  Ordnen  der  Druck-  j 
Sachen  und  Briefe,  die  mhi  den  Ort';postäni-  i 
tern  und  Briefkasten  /ugeiulirt  «erden,  oder  j 
die  \on  einer  Bahnpost  auf  eine  andere  über-  | 
gehen  (Durchciani;;).   Dnttet^en  ijchen   die  mit  ' 
der  Bahn  angekommenen  Briete  für  den  Ort 
meist  direkt  zum  Hauptpostamt  oder  Brief- 
bestcüamt,  ohne  das  B.  zu  berühren.    In  der  [ 
Briefsortierstelle   werden  die  mit  der  Bahn 
veitergehenden  Briefe   nach  den  einzelnen  : 
Pnstkurseti  sortiert   und  zu  Brieflniiuien  ver- 
einigt ;  die  Bunde  werden  durch  einen  obenauf 
liegenden  Zettel  mit  dem  Namen  des  Kurses 
„der  Briefkarte"  bezeichnet  und  mit  Bindfaden 
umschnürt;  man  nennt  sie  deshalb  auch  „Karten- 
jchlüssc".    Umfatigreiclie  Sendungen  werden 
nicht  zu  Bunden  vereinigt,  sondern  in  Säcke  , 
gepackt.  Dient  das  B.  auch  dem  Ortsverkehr, 
so  erhält  es  zur  Verteilung  der  angekom- 
menen Ortsbriefe  besondere  RSume;  im  Ent- 
kartunf.^ Stimmer  werden  die  Kartenschlüsse 
geöffnet.  Von  hier  gelangen  die  Sendungen 
je  nachdem  de  durch  die  Briefträger  bestellt 
oder  durch  die  Empfänger  abgeholt  werden 


sollen,  in  die  Briefträgerabfertigung  oder 
zum  Briefausgabeschalter. 

Der  Paketverkehr  spielt  sich  meist  in  be- 
sonderen Räumen  (f^ackkanniiern)  ab.  Auf 
sehr  großen  Bahnhöfen  sind  die  Al)gangs-  und 
Ankunftspackkammern  getrennt.  Die  Abgangs- 
packkammer erhält  zweckmäßig  einen  läng- 
lichen Grundriß.  Die  eine  Län^seite  -  an 
der  ShtiBe  -  erhält  eine  große  Anzahl  von 
Toren  mit  oder  ohne  Ladebühne.  Hier  fahren  die 
I^ostfuhrwerke  rückwärts  heran.  Ist  die  Straßen- 
seite der  Abgaii^spackkammer  zu  kurz  und 
können  nicht  alle  hulirwerke  heranfahren,  so 
müssen  die  Pakete  von  den  auf  dem  Vorplatz 
haltenden  Fuhrverken  in  Karren  geladen  und 
zur  Packkammer  gefahren  werden,  wodurch 
Zeitverluste  entstehen.  Die  Pakete  werden  in 
der  Packkammer  nach  den  Bestimmungsorten 
oder  Kursen  verteilt.  Entweder  sortiert  man 
sie  sofort  mittels  beu-et^Iicher  Mürden,  die  an 
jedem  Tor  aufgestellt  werden,  oder  man  ladet 
sie  gleich  kursveise  in  aufgestellte  Poslkarren, 
oder  läßt  sie  durch  rnterbenmte  auf  die  ein- 
zelnen Steilen  der  i*ackkammer  verteilen.  Von 
der  Padckammer  aus  Verden  die  P^e 
mittels  Karren  zu  den  Bahnsteigen  befördert. 
Das  Verfahren  bei  der  Ankunft  gestaltet  sich 
einfach,  venn  die  angekommenen  Pakete  tedig- 
licli  einem  Ortspostamte  /Uf^eführt  werden. 
Auch  venn  die  Pakete  nach  verschiedenen 
Stellen  veiterzubefördern  sind  (z.  B.  nadi 
anderen  Bahnhöfen  u.  dgl.),  kommt  man  bei 
iler  Ankunft  meist  mit  den  einfachsten  Ein- 
richtungen aus.  Man  begnügt  sich  vielfach 
damit,  die  Postfuhrwerke  auf  einer  Art  von  Frei- 
ladestraße an  die  Pisenbahnpostwaijen  heran- 
fahren zu  lassen,  oder  man  nchlel  verdeckte 
Rampen  ein.  Findet  die  Ortsbesteilung  der 
Pakete  vom  B.  aus  statt,  so  muß  dagegen 
eine  größere  Ankunftspackkammer  vorhanden 
sein,  die  Raum  zum  Sortieren  bietet 

Das  Ein-  und  Ausladen  der  I'aketsendungen 
an  den  Bahnpostwagen  findet  auf  den  ßalm- 
steigen  oder  den  Gepicksteigen  statt  Eine 
gute  Verbindung  zwischen  diesen  und  den 
Posträumen  durch  Tunnel  und  Aufzüge  ist 
ein  Haupterfordernis. 

Auf  Bahnhöfen,  wo  Züge  mit  Postbeförde- 
rung gebildet  werden,  oder  wo  !\)stwagen 
in  Züge  einzusetzen  oder  aus  solchen  heraus- 
zunehmen sind,  müssen  besondere  Gleisan- 
lagen  und  Ladesteige  vorv:esehen  vjcrtien 
Wichtig  ist  es,  für  die  angekuniuieuen  Post- 
vagen Abstellgleise  zu  schaffen.  Dann  kann 
man  sie  in  Ruhe  entladen.  \X'o  diese  fehlen, 
mü^n  die  I^ostwagcn  am  Bahnsteig  selbst 
entladoi  «erden,  wodurch  der  Aufenthalt  der 
ZQge  in  den  Bahnsteiggleisen  unnQtz  verMn- 
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gert  wird.  I'ostvcrladesteige  sollten  stets  über- 
dacht sein  und,  wenn  beiderseits  Gleise  liegen, 
eine  nutzbare  Breite  von  mindestens  4-5  bis 
5*5  m  haben. 

In  grüßen  Vcrkchrsinittcipunktcn  nehmen 
die  Postverladeanlajicn  oft  einen  so  gewal- 
tigen IJmfanjT  an,  daß  ihre  direkte  AnL'liede- 
rung  an  den  Personenbahnhof  Schwierigkeiten 
macht  Man  ist  dann  unter  UmstSnden  ge- 
nötigt, die  AnlajTcn  für  den  Paketverkehr 
abseits  anzulegen,  wie  es  für  Stuttgart,  Leipzig, 
BerKn  (Potsdamer  Bahnhof)  geplant  ist  Die 
Anlagen  für  den  Briefverkehr  beläßt  man 
aber  zweckmiBig  auf  dem  eigentlichen  Per- 
sonenbahnhof, um  die  Attflieferzett  möglichst 
zu  verlängern.  Diese  besonderen  „Postverlade- 
stellen"  müssen  dann  in  möglichst  bequemer 


Abb.  236.  BahnhofpMiamt. 


Verbindung  sowohl  mit  dem  Abstellbahnhof 

stehen  um  die  f*ostwagen  den  Zügen  vor 
der  Überführung  in  die  Bahnsteiggleise  bei- 
stellen zu  können  -  als  auch  mit  den 
Bahnsteiggleisen  seihst,  um  erforderlichenfalls 
Postwagen  selbständig  dorthin  bringen  oder 
von  dort  abholen  zu  können.  Für  Postlade- 
anlagen wird  meist  eine  AMnMlmm<4  mit  zahl- 
reichen kurzen  Oleisen  empfohlen.  Dann  ist  es 
möglich,  einzelne  Wagen  hinzustellen  und 
herauszuholen,  ohne  bei  den  übrigen  1  aJe 
geschäft  zu  stören.  Anderseits  wird  aber  beim 
Vorhandensein  zahlreicher  Ladegleise  die  Auf- 
sicht ganz  bedeiiteiul  erschwert,  hei  der  An- 
wendung kurzer  (ik  isi»  w  erden  die  Ladegleise 
in  Sägeform  mit  W'eichenverbindung  oder  in 
Zungenform  mit  Drehscheiben  oder  Schiebe- 
bühtienverhindiing,  seltener  mit  Weichenver- 
bindung hergestellt. 

Eine  sehr  geschickte  Lösung  auf  beschränktem 
Raum  zeigt  die  Postverladestelle  auf  dem 


Lehrter  Bahnhof  in  Berlin,  die  für  die  Bahn- 
I  post  der  Hamburger  und  der  Lehrter  Bahn  be- 
f  stimmt  i^  (Abb.  256).  Die  Lfitigswände  der  Ab- 
gangspackkammer sind  vollständig  durchbrachen 
und  können  tlurch  Rolljalousien  abgeschlossen 
werden.    Der  Vorplatz  liegt  höher  als  der 
Boden  der  Packkammer;  die  Pakete  werden 
auf  puitartig  abgeschrägten  i  ischen  entladen 
und  sortiert  Die  ZufQhrung  der  Postwagen  zur 
Ladestelle  geschieht  durch  Dampflokomotiven. 
Das  Heraufziehen  der  Wagen  auf  die  Dreh- 
scheiben und  das  Abrollen  in  die  Ladegleise 
geschieht    aber    mittels    elektrischer  Spille, 
ebenso  die  Bewegung  der  Drehscheiben.  Lade- 
gleise und  Ladesteige  sind  vollständig  flber- 
dacht.  Die  Ankunftspackkammer  befindet  sich 
I  auf  der  anderen  Seite  des  Bahnhofes  und  bc- 
I  steht   aus   einer    überdeckten    Rampe  nebst 
j  angebautem  Schuppen.  Sie  ist  in  der  Abbildung 
nicht  dargestellt.  \X  eitore  freispiele  s.  auf  den 
Tafeln  V,  VI  u.  Vi!  zum  Artikel  „Bahnhofe". 

Oder. 

Bahnhof  Vorplatz  (Station  place:  place  ä 
front  de  la  gare;  piazzaie  della  stazione),  der 
Platz  oder  die  platzartige  CnreHening  der 
öffentlichen    Straßen,   die   aus  verkehrstech- 
nischen aber  auch  aus  ästhetischen  Gründen 
vor  dem  Empfangsgebäude  anzuordnen  ist. 
Die  B.  haben  fast  immer  einen  Doppelzweck 
I  zu  erfüllen,  nämlich  die  Vermittlung  des  Ver- 
I  kehrs  zwischen  der  Ortechaft  und  der  Eisen- 
bahn und  die  Vermittlung  des  gewöhnlichen 
Straßenverkehrs. 

Der  Verkehr  zwischen  der  Ortschaft  und 
der  Eisenbahn  umfaßt  alle  Verkehrsbeziehungen, 
die   mit   den    zur  Personenbeförderung  be- 
j  stimmten  Zögen  abgewickelt  werden,  also  nicht 
I  nur  den  Verkehr  der  Reisenden  und  ihres 
Gepäcks,  sondern  auch  den  Expreßgut-,  Post- 
j  und  oft  den  Eilgutverkehr. 
'     Nach  der  Art,  wie  sich  der  Verkehr  zwischen 
den  verschiedenen  Teilen  des  Empfangsgebäudes 
,  und  den  Uürgersteigen  und  Fahrdämmen  der 
I  Straßen  abspielt,  läßt  er  sich  in  folgende 
Gruppen  einteilen: 
a)  Die  ReisendeUi  die  sich  keiner  Droschken 
'  oder  dgf.  bedienen,  verlangen  bequeme,  kurze 
und  sichere  Verbindungen   mit  den  Bürger- 
steigen aller  einmündenden  Straßen   und  mit 
den  öffentlichen  Straßenverkehrsmitteln  (Strailen- 
bahnen,  Omnibussen).  Letztere  müssen  dater 
in  möglichster  Nälie  der  l'in-  und  Ausgangs- 
halle Haltestellen  haben.    In  Großstädten  mit 
j  Stadtbahnen  ist  auch  für  den  bequemen  Über- 
iiang  zu  uml  \on  diesen  ZU  sorgen;  vielfach 
.  geschieht  dies  in  der  stets  anzustrebenden 
t  Form  von  Brflcken  oder  Tunneln,  die  vom 
I  Straßenverkehr  ganz  losgelöst  sind. 
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b)  Die  Droschken,  Oasthofwagen  und  Pri- 
vatfuhrwerice  brlngini  und  holen  meist  Reisende 

mit  Gepäck.  Für  sie  muß  die  unmittelbare 
Vorfahrt  an  der  Ein-  und  Ausgangshalle  mög- 
lich sein;  außerdem  sollten  die  Wagen  auch 
an  den  Qepäckhallen  unmittelbar  vorfahren 
können,  die  sich  dann  nach  der  Straße  hin  öffnen 
müssen,  denn  hierdurch  «ird  der  Verkehr  inner- 
halb des  Empfangsgebäudes  und  an  den  Ein-  und 
Ausgängen  wescnilUii  erleichtert.  Zum  Aufstellen 
der  Wagen,  die  die  ankommenden  Reisenden  ab- 
fahren sollen,  sind  AufstellpUttze  nOtif;,  die  an 
iler  Ankunftseite  f  Aiis^^angshalle)  des  Empfangs- 
gebäudes liegen  müssen  und  olt  große  Mächen 
in  Anspruch  nehmen.  In  England  Hegen  sie 
vielfach  in  flestalt  einer  Droschkenstraße  unter 
der  Bahnhofbaile  unmittelbar  neben  den  An- 
Icunftbahnsteigen. 

c)  Für  den  Expreß-  und  Eilgut-  und  für 
den  Postverkehr  sind  Anfahrten  vor  den 
Cicbäudcteilen  notwendig,  in  denen  diese  Ver- 
kehrsarten abgefertigt  werden,  in  Deutschland 
und  Österreich  also  für  den  Exprengut\ erkelii 
vor  den  Oepäckabtcrtigungcn  (d.  h.  geineinsam 
zubenut/en  mit  dem  unter  b  genannten  Verkehr), 
für  den  Eilgutverkehr  vor  dem  eventuell  vor- 
handenen Eilgutschuppen,  für  den  Postverkehr 
vor  den  schon  bei  mitüerem  Verlcehrsumfaiig; 
meist  vorhandenen  besonderen  Posträumen 
(Packkammem). 

Neben  diesem  Verkehr  zwischen  Eisen- 
bahn und  Ort  spielt  sich  noch  der  gewöhn- 
liche Straßenverkehr  ab,  der  die  Platz- 
gestaltung besonders  dann  stark  beeinflußt, 
wenn  wichtige  Verkehrsadern  an  der  Bahn 
entlang  führen  oder  die  Bahn  in  der  Nähe 
des  Empfangsgebäudes  krcu/en.  Im  allgemeinen 
tritt  auf  den  B.  eine  starke  Konzentration  des 
gewöhnlichen  Straßenverkehrs  ein,  vseil  der 
Personenbaiiiiliof  stets  einen  der  wichtigsten 
Verkehrspunkte  der  ganzen  Ortschaft  bildet, 
von  dem  aus  die  Haupft^eschäftsstraßen  strahlcn- 
tormig  ausgehen.  Ult  ist  der  B.  der  wichtigste 
Knotenpunkt  des  StraBenbahn-  oder  Omnibus» 
nettes,  vielfach  Ausfjan^^spunkt  der  einzelnen 
Linien,  für  die  dann  Aufstellun^raum  vor- 
handen sein  mu6.  Die  Bedeutung  wird  noch  da- 
durch gesteigert,  daß  an  den  B.  vielfach  diewich- 
licjsten  üffcntlidien  Gebäude  (z.B.  die  Post),  die 
i^n  lUen  Gasthöfe,  Banken,  Kaufläden  liegen. 

Bei  der  Durchbildunv:  der  B.  ist  vom 
verkehrstechnischen  Stauilininkt  beiden  \'er- 
kehrsarten,  dem  gewöhnliclien  SlraBcnverkehr 
und  dem  Verkehr  von  und  zur  Eisenbahn 
Rechnuni;  zu  tragen.  Beim  Entwerfen  wird 
man  meist  am  sichersten  zu  einer  brauch- 
baren Lösung  kommen,  wenn  man  zunächst 
die  Anlagen  fOr  den  gevdhnlichen  StraBen- 


verkehr  nach  dessen  Anforderungen  richtig 
durchbildet,  sodann  in  diesen  Plan  das  Emp- 
fangsgebäude (insbesondere  die  Ein-  und  Aus- 
gangshallc  und  die  Postanlage)  hineingruppiert 
und  dann  die  Anforderun^n  der  beiden  ge- 
nannten Verkehre  gegendnaader  abwägt  und 
einheitlich  ineinander  zu'^ammenarheitet.  Es 
ergibt  sich  vielfach  als  zweckmäßig,  neben 
den  Fahrdämmen  für  den  gewöhnlichen  Ver- 
kehr Länf^sinscln  in  ([gerader  oder  abgeknickter) 
Verlängerung  der  Bürgersteige  der  einmün- 
denden Stnilen  und  ungefähr  parallel  zu  den 
Fronten  des  Empfangsgebäudes  anzuordnen 
und  dann  die  Eisenbahngebäude  so  weit  zurück- 
zurficken,  daß  zwischen  ihnen  und  den  Längs- 
inseln  besondere  Vorfahrten  für  den  Verkehr 
von  und  zur  Eisenbahn  entstehen.  Die  sehr 
häufig  vothanctenen  vom  Verkehr  nkht  be- 
anspruchten Flüchen  sind  zu  Scfamuckanlagen 
zu  venx-erten. 

Häufij^  finden  sich  an  demselben  Empfangs- 
^ahäude  zwei  oder  noch  mehr  Vorplätze,  die 
sich  scharf  voneinander  abheben.  Bei  Durch- 
gangsb^hnhöleii  liegen  die  i^iätze  z.  B.  völlig 
voneinander  getrennt  zu  beiden  Seiten  der 
Bahn;  hierbei  kann  man  von  einem  Haupt- 
platz (vor  dem  Empfangsgebäude)  und  von 
einem  Nebenplatz  (am  Nebendn-  und  -ausgang) 
sprechen  Beispiel  Hannover.  Bei  Kopf- 
babnhöfen  kann  man  z.  B.  einen  Zufahrtplatz 
fflr  die  Abrdsenden  vor  Kopf  und  dnen  Ab- 
fall rplat;^  für  die  angekommenen  Reisenden  an 
der  Längsseite  des  Gebäudes  unterscheiden  — 
Beispiel  Stettiner  Bahnhof  in  Berlin.  AufsteH- 
plätze  für  Droschken  oder  für  Postfuhrwerke 
erscheinen  häufig  als  besondere  in  sich  ab- 
geschlossene Plätze,  die  zweckmäßig  abgeson- 
dert und  versteckt  anzuordnen  sind.  Liegen 
Straßen  und  ^'i^en^ahn  in  verschiedener  Höhe, 
was  bei  großen  Bahnhöfen  meist  der  Lall  ist, 
so  kann  es  sehr  vortdlhaft  sein,  den  Bahnhof 
in'^elartig  von  allen  Seiten  mit  Straßen  einzu- 
fassen, die  an  den  stark  belasteten  Stellen 
platzartig  zu  erwdtem  ^nd. 

Die  B.  sollten  eine  Ausstattung  mit  Ab- 
orten, Orientierungstafein,  Ständen  für  Dienst- 
mSnner  und  Schuhreiniger,  eventudl  auch  mit 
Wetterhäuschen.  Trinkbuden,  Wartehallen  der 
Straßenbahn  erhalten.  Auch  Fahrkartcnhäu^chcn 
können  dort  nützlich  sein,  wenn  der  Eisenbahn- 
verkehr stoßweise  ungewöhnlich  stark  ist. 

Da  die  B  stets  wichtige  und  häufig  die 
wichtigsten  Platze  des  ganzen  Ortes  sind,  sollten 
sie  auch  vom  ästhetischen  Standpunkt  ent- 
sprechend würdig  durchgebildet  wcrdcti.  Dabei 
sind  die  allgemein  gültigen  Grundsätze  für 
Platzgestaltung  nur  dahin  zu  ergänzen,  daß 
dem  hervorstechenden  Nfltzlichkeitszwcck  eine 


Digrtized  by  Google 


412  Buhnhofvorplatz. 

gewisse  Strenge  der  Formen  entsprechen  und 
daß  das  Empfangsgebäude  für  die  Platz- 
wirkung das  Hauptmotiv  darstellen  sollte;  auch 
die  Bahnhofhallen.  Si>:nalhrücken,  Stellwerke 
sollte  man  dazu  heranziehen,  um  den  Ctiaraktcr 
d«s  Platzes  zu  betonen. 

Sehr  zahlreiche  B.  sind  »itTj^jc^chiekt  durch- 
gebildet Es  liegt  das  einerseits  daran,  dafi  die 
Schönheit  im  Städtebau  bisher  Oberhaupt  vielfach 
vernachlässicrt  ist,  anderseits  leidet  die 

PlatzgestaJtung  vielfach  unter  der  früher  so 
beliebten,  ab^  meist  verfehlten  Symmetrie  der 
Empfan<^s^ebäiKie  iinil  dem  Fehlen  unmittelbarer 
Zugänge  zu  den  Gepäckabfertigungen. 

Die  Besitzverhaltnisse  sind  nicht  einhdtilch 
geregelt.    Im   allgemeinen    versuchen   Eisen-  j 
bahnen  und  Städte,  sich  gegenseitig  Unter- 
haltung und  Beleuchtung  zuzuschieben.  Eine 
sachgemäße  Trennung  ▼Gfde  sich  wohl  meist 
leicht  erreichen  hissen,  wenn  die  Plät/e  seihst 
nach  den  oben  ent\vick(  Iten  Orundsätzcii  satli-  ^ 
gemi6  gi^liedert  würden.  rnl>erechtigt  ist  es,  | 
\renn  gegen  die  Eisenbahn  der  Anspruch  er- 
hoben wird,  sogar  für  Straßenbahn|n  und  i 
Omnibusse  unen^ltlich  Aufstellplätze  vorzu- 
halten. O  niiim. 

Bahnhofvorstand,  Bahnvorstand  (Station  | 
nmst^;  ihef  de  gare;  tofMhsiaxüme)  ist  die 

Rezeichiuin^  für  die  nienstslelle,  die  den 
Stationsdienst  auf  einem  Bahnhof  leitet  Dem 
B.  sind  alle  im  hinern  und  äußeren  Stations- 
dienst beschäftigten  Beamten  und  Arbeiter  so- 
wie die  gesamten  Zugbegleitbeamten,  solange 
sich  diese  auf  der  Station  befinden,  unterstellt 
Während  die  Dienstgeschäfte  des  B.  auf  kleinen 
Bahnhöfen,  den  hierfür  bestclhen  Beanifcn 
nicht  voll  in  Anspruch  nehmen,  so  dali  dieser 
an  der  Wahrnehmung  des  äußeren  Dienstes, 
insbesondere  der  Zugabfertigung,  sich  zu  be- 
teiligen hat,  wird  er  auf  großen  Bahnhöfen 
durch  den  inneren  Dienst  sowie  durch  die 
Beaufsichtigung  des  äußeren  Dienstes  so 
in  Anspruch  genommen,  daß  er  an  der  Aus- 
Obun^  des  letzteren  als  Aufeichtsbeamter  oder 
Fahrdienstleiter  sicli  nicht  beteihtjen  kann.  Die 
Dienstgeschäfte  sind  hierbei  so  verschieden 
umfangreich,  daß  auf  kleinen  Bahnhöfen  die 
einzelnen  Dienstzweige,  abgesehen  von  der 
Bahnunterhaltung,  die  stets  besonderen  Be- 
amten den  Bahnmeistern  -  übertragen 
Vird,  in  der  Hand  des  B.  vereinigt  werden 
kdnnen,  während  auf  ^.irül'eren  Bahnhöfen  für  i 
die  nicht  unmitteiliar  tnit  dem  Stationsdienste  zu-  ' 
sammenhängenden  (jcschäfte  besondere  Dienst-  j 
stellen  errichtet  und  dem  B.  tu  bi üncnrdnct 
werden.  Es  werden  dann,  je  nach  dem  Umtange  i 
der  einzelnen  Dienstzweige,  der  Lokomotiv- 
dienst, der  Personenvagendienst,  die  Materi-  ] 


Bahnhofvorstand. 

aiicnverwaltung,  der  Güterabfertigungs-,  Eilgut-, 
Gepäck-,  Fahrkarten-  und  Kassendienst  vom 
eigentlichen  Stationsdienst  at)g|etrennt  und 
unter  sich  zu  einzelnen  Gruppen  vereinigt 
oder  auch  vollständig  getrennt  geleitet  — 
Aber  auch  bei  Abtrennung  alicr  dieser  Dienst- 
/wi'i^e  verbleiht  dem  B.  oft  ein  sehr  umfang- 
reicher Wirkungskreis.  So  gibt  es  auf  den 
deutschen  Eisenbahnen  OQterbahnhöfe,  auf 
denen  jährlich  2  Millionen  Güterwagen  mit 
einer  höchsten  Tagesleistung  von  7500  Wagen 
-  jeder  Wahren  nur  einmal  gerechnet  -  be- 
liandelt  \x'erden,  auf  denen  über  100*/// Gleise, 
über  300  Weichen  im  Betrieb  sich  befinden 
und  auf  denen  einschließlich  der  Zugbegleit- 
beamten an  1000  Beamte  und  Arbeiter  dem 
B.  unterstellt  sind.  Je  nach  der  Bedeutung  und 
Größe  des  Bahnhofes  sind  die  Anforderungen 
an  die  Befähigung  für  die  Wahrnehmung  des 
Dienstes  eines  B.  sehr  verschieden.  Die  für 
die  deutschen  Eisenbahnen  vom  Bundesrat 
erlassenen  Bestimmungen  über  die  Be- 
fähiL,Ming  von  Eisenbahnbetriebs-  und 
-polizeibeamten  vom  S.März  1906  unter- 
scheiden drei  Klassen  von  B.,  nSmüch  solche 
für  kleinere,  mittlere  und  größere  BahnhiMe. 
Für  die  Stelle  eines  Vorstehers  auf  größeren 
Bahnhöfen  verlangen  sie: 

(])  Zweijährige  seibstäiuli^e  Beschäftitiuii«: 
im  äußeren  Bahnhofsdienst  auf  einem  mittleren 
oder  größeren  Bahnhofe,  davon  mindestens 
6  Monate  als  Fahrdienstleiter  sowie  Kenntnis: 

b)  der  Verhältnisse  der  Eisenbahn  zur  Post-, 
Telegraphen-  und  Zollverwaltung; 

c)  der  Vorschriften  über  Beseitigung  der 
,\nsteckungsstoffe; 

dj  der  Eisenbahnfahrzeuge,  der  Eigentums- 
merkmale der  Wagen,  der  Vorschriften  über 
die  Benutzimc:  und  Verwendung  der  Wagen; 

ej  der  Organisation  der  Verwaltung,  der 
Dienstvorschriften  fflr  die  verschiedenen  Be- 
amten, für  die  Handhahuno;  und  Sicherung 
des  Betriebs,  für  das  Verhalten  bei  Unfällen; 
Betriebsstörungen  und  außergewöhnlichen  Er- 
eignissen; 

/J  der  Eisenbahngeographie  Deutschlands 
und  der  benachbarten  Länder.  - 

Die  Stellung  eines  B.  wird  im  Gebiete  der 
preuß.-hess.  Staatsbahnen  auf  den  größeren 
Stationen  durch  Oberbahnhof  Vorsteher,  auf 
den  mittleren  durch  Bahn  irsteher  und 
auf  den  kleinen  durch  Bahnliofvcrwalter 
und  liahnhoiaufseher  wahrgenommen.  Auf 
anderen  Bahnen  finden  neben  den  vorstehenden 
niuh  die  Bezeichnungen  Bahnvrrv5alter, 
Ob  er  bahn  Verwalter,  Bahnamts  vorstand, 
Bahnhofinspektor,  Bahnexpeditor  An- 
wendung.  Die   Oberfaahnhofvorsteher  und 
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ßahnhnfvorsteher  ßehören  zu  den  mittleren 
Heamten.  Höheren  Beamten  werden  diese 
Stelien  auf  den  deiil9ch«n  Bahnen  nur  in 
Süddeutschland  und  auch  !  i  r  mr  vorüber- 
gehend übertragen,  um  ihnen  Gelegenheit  zur 
wetteren  Ausbildung  zu  geben.  I>en  B.  obhegt 
im  besonderen  die  Ausführun«^  und  Über- 
wachung des  gesamten  Fahrdienstes  auf  dem 
Bahnhof  auf  Grund  der  hierfflr  erlassenen 
Betriebsvorschriften  sowie  die  Heranbildung 
dei  Beamten  und  Arbeiter.  Den  Beamten 
fje^enüber  hat  der  B.  auf  den  preuß.-hess. 
Staatsbahnen  das  Recht  zur  Erteilung  von 
Warnungen  und  Verweisen.  Die  Arbeiter 
kann  er  innerhalb  der  ihm  zugeteilten  Kopf- 
zahlen von  anderen  Dienststdtcn  übernehmen 
oder  selbstäntlijj  einstellen,  auch  kann  er  sie 
durch  Lohnabzüge  zu  üunsten  der  Kranken- 
kasse bis  zu  I  M.  biestrafen.  Sich  selbst  kann 
er  24  Stunden,  die  unterstellten  Beamten 
bis  zu  3  Tagen  beurlauben.  Auf  den  bayer. 
Staatsbahnen  können  die  Stationen  I.  Kl.  fiber 
die  unterstellten  Beamten  Ordnunj:^sstrafen  bi'^ 
zu  10  M.  verhängen.  -  Zu  den  Dienstob- 
liegenheiten des  E  gehört  auch  die  Beauf- 
sichtigung der  Station  mit  allen  ihren  Ge- 
bäuden, Gleisen,  Ladestellen  und  sonstigen 
Anlagen  sowie  der  Betriebsmittel.  Mängel  an 
den  baulichen  Anlagen  oder  Beschädigungen 
hat  der  B.  den  mit  der  Unterhaltung^  be- 
trauten Beamten  mitzuteilen.  Er  hat  für  die 
nächtliche  Bewachung  der  Station,  für  die 
Beachtung'  der  über  Abwendung  von  Feuers- 
gefahr erlassenen  Vorschriften  zu  sorgen. 
Endlich  ist  ihm  die  Ausflbung  der  Bahn- 
polizei (s.  d.)  übertrajren.  Die  Tätigkeit  der 
dem  B.  unterstellten  Beamten  wird  durch 
besondere  Dienstanweisungen  und  durch  die 
Diensteinteilungen  (s.  d.)  gerejjelt,  deren  Ge- 
nehmigung und  Feststellung  in  der  K^el 
durch  die  vorgesetzte  behiebsleitende  Behöide 
erfolgt.  Mflndliche  oder  schriftliche  Be- 
schwerden und  Wünsche  der  Reisenden  soll  der 
B.  entgegennehmen  und  sie,  soweit  er  nicht 
selbst  Abhilfe  schaffen  kann,  der  hierfür  zu- 
ständigen Stelle  zuleiten.  WShrcnd  der 
Dienstkreis  im  allgemeinen  auf  das  Gebiet 
des  Bahnhofes  beschränkt  ist,  werden  dem  B. 
in  gewissen  Fällen  auch  hierüber  hinaus- 
gehende Befugnisse  zugeteilt  So  hat  der  B. 
bei  Unfällen,  auch  wenn  solche  atiBerhalb  des 
Bahnhofes  auf  der  anschließenden  freien 
Strecke  vorkommen,  sich  an  Ort  und  Stelle 
zu  begeben  und  dort  bis  zum  Eintreffen  eines 
höheren  Beamten  die  nötiojen  Annri!nun<:;en 
ZU  treffen.  Ferner  kann  es  zweckmäßig  sein, 
dem  E  die  Obenrachung  des  Fahrdienstes 
und  anderer  Dienstzweige,  insbesondere  die 


\\ )  r  II  a  Ii  m  e  d  er  Wagen  vertei  I  ti  n  p  ( .  d . )  f  ü  r  e  i  n  e  an  - 
schließende  Strecke  (Zweigbahn),  zu  übertragen. 
Auch  mitder  selbstindigen  Ablassung  von  Zflgen 
für  den  Fall  unerwartet  eintretenden  Bedürfnisse^i 
pflegt  der  ß.  beauftragt  zu  werden.  Auf  den 
preuB.-hess.  Staatsbahnen  ist  er  hierfür  zustSndig: 
1 .  wenn  ein  zu  Stark  belasteter  Zug  geteilt 
1  werden  muß; 

I     2.  wenn  bei  Verspätungen  durchgehender 

Personenzüge  die  Ablassung  eines  Vor-  oder 
Nachzuges  durch  Wartezeitenvorschriften  (s.  d.) 
angeordnet  ist; 

3.  wenn  der  B.  zum  Zwecke  der  Zu- 
führung von  leeren  Wagen  nach  naliegelegenen 
Bedarfsstationen  ausnahmsweise  hierzu  be- 
sonders ermächtigt  ist; 

4.  für  Bedarfs-  und  Bedarfsprnbezüge  nach 
den  hierfür  erlassenen  Vorschriften; 

5.  fflr  HtlfszOge  und  fflr  Zflge,  die.  infolge 
von  Befriebsstnnini^cn  (s.  d.)  umgeleitet  oder 
eingelegt  werden  müssen; 

6.  fOr  einzelne  Lokomotiven. 

'  .Auf  imbedciitendcii  Stationen  wird  die  Be- 
stellung eines  B.  wohl  ganz  unterlassen,  wenn 
der  eigentliche  Betriebsdienst  auf  die  Zeit  der 
Anwesenheit  der  Züge  beschränkt  und  vom 
Zugführer  wahrgenommen  werden  kann.  Für 
den  Abfertigungsdienst  im  Personen-  und 
j  Güterverkehr  wird  dann  ein  Bahnagent  oder 
Oüteragent  (s.  Agenten)  bestellt,  dem  auch  die 
I  Bewatliung  des  Bahnhofes  obliegt.  Die  Bahn- 
!  agenten  sind  keine  Betriebsbeamten  (s.  d.),  sie 
haben  keine  Befugnis  Betriebsanordnungen 
zu  treffen  und  bedienen  sich  des  Bahnteie- 
graphen  und  des  Fernsprechers  nur  zur 
Fitipfanpnalinie  und  Abgabe  von  Nachrichten 
im  Verkehrsdienste.  In  Deutschland  ist  die 
Bestellung  von  Bahnagenten  auf  N^nbahnen 
und  Lokalball  neu  besdiränkt. 

Über  die  Stellung  der  B.  auf  den  englischen 
Eisenbahnen,  die  der  vorstehend  beschriebenen 
ähnlich  ist,  siehe  Frahm,  Das  englische  Eisen-» 
bahnwesen.  Berlin  1011,  S.  260.  Breusing. 
Bahnhofwirtschaften,  Bahnhofrestaurants 
I  (Station  restaurants,  r^tshment  rooms;  restau- 
I  rants  ou  bitffets  de  la  gare;  ristoranti  della  stazi- 
one)  sind  für  Ausgangs-  und  Endstationen  einer 
Bahn,  für  bedeutendere  Zwischenstationen,  in 
denen  Züge  einen  län',!:eren  Aufenthalt  nehmen, 
für  größere  Anschlufistationen,  die  den  An- 
schluß an  Dampf«  oder  Postlinien  bilden,  ein 
Bedürfnis.  Die  I'alinverwaltuncen  kommen 
diesem  Bedürfnisse  insofern  nach,  als  erforder- 
lichenfalls gleich  beim  Bau  der  Bahnlinie  ge- 
eignete Lokalitäten  für  B.  in  den  AufmÜimS- 
gebäuden  vorgesehen  werden. 

In  großen  Bahnhöfen  werden  vfelfach  ge- 
trennte RHume  fQr  die  verschiedenen  Klassen, 


Digitized  by  Google 


414 


Bahnhofwirtschaften. 


mitunter  auch  für  (.üt"  \orscliicdonfn  T'afirt- 
richtungen  errichtet.  Sehr  verbreitet  ist  das 
Aufstellen  fliegender  Büfefteauf  Inseibahnsidgen 
und  in  den  Abfahrtshallon. 

Vielfach,  namentlich  in  Osterreich,  werden 
von  den  B.,  insbesondere  bei  einzelnen  durch- 
gehenden Zützen,  die  in  tlen  Mittai^ssfationen 
keinen  längeren  Aufenthalt  nehmen  und  auch 
keine  ^isewagen  mit  stdi  führen,  Tabletts  in 
die  Züge  verabreicht,  die  vollständigeMahlzeiten 
für  die  Reisenden  enthalten. 

Verbreitet  ist  auch  die  Einrichtung  der 
Spdsekdrbchen,  die  \()n  den  ß.  in  Zugsaus- 
jr^ngs-  oder  in  grölUiea  Zwischenstationen 
den  Reisenden  gegen  einen  von  den  Bahii- 
venaltungen  festgesetzten  Preis  verabfolgt 
werden.  Eine  ähnliche  Rinrichtiino  findrt  man 
in  Japan,  wo  in  größeren  13.  Kistchen  mit 
5-7  Fächern  verabreicht  «erden.  Jedes  Fach 
enthält  ein  anderes  Gericht.  Ein  solches 
Kistchen  kostet  1  Yen  (2  Mark). 

In  kleineren  Stationen  sind  die  B.  in  den 
Wartesälen  untergebracht. 

Mitunter  befinden  sich  (in  kleineren  Orten) 
g^enOber  den  AufnahmsgebäudenWirtschaften, 
die  sich  R.  nennen,  mit  den  Eisenbahnver- 
waltungen selbst  aber  in  keinem  Zusammen- 
hange stehen. 

Für  B.  ist  in  allen  Ländern  Vorsorge  ge- 
troff t'ti. 

in  hn^Iand  befindet  sieh  auf  der  Aiehrzahl 
der  Stationen  nur  dn  Refreshtnent  room,  ein 
„  Bahnhofsbüfett an  dem  I'ifrisclninpen 
stehend  genommen  werden.  Außerdem  besteht 
bei  den  englischen  Eisenbahnen  die  Einrich- 
tung der  Hnhnhntels  (s.  d.),  in  denen  große 
B.  untergebracht  sind.  Die  Frequenz  dieser  B. 
in  den  englischen  Bahnhotels  ist  eine  außer- 
ordentlich  i^roße,  ihr  Ik'trieb  ein  vor/Q^IicIict. 
Ein  Teil  dieser  B.  wird  von  den  Eisenbahn- 
unternehmungen selbst  in  eigener  Regie  be- 
trieben, zumeist  sind  sie  aber  verpachtet. 

Ahnliche  Verhältnisse  bestehen  bei  den 
amerikanischen  Eisenbahnen;  doch  wird  den 
amerikanischen  B.  bei  weitem  nicht  jenes  Lob 
gezollt  wie«  den  englischen. 

Bei  den  Liseiibahnen  Skandinaviens  sind 
zumeist  Büfette  aufgestellt,  an  denen  von  den 
r<eisenden  Erfrischungen  vnr7ü'^Iirhcr  (jüte 
gegen  Entrichtung  eines  tmheitspreises  be- 
li^'g  genommen  vcrden  können. 

Auch  in  den  großen  japanischen  Bahnhöfen 
bestehen  B.,  in  denen  man  ganz  nach  euro- 
päischer Art  verpflegt  vird.  In  den  kleineren 
r>  fincict  man  allerdings  nur  nach  japanischer 
Art  Verpflegung. 

Die  Bestimmungen  über  die  Errfchtung,  den 
Betrieb  und  die  Beaufsichtigung  der  B.  sind 


teils  durch  die  Oewerbeordnnnpcn,  teils  durch 
die  bahnpolizeilichen  Vorschriften  geregelt. 

]  Die  Errtehtnng  der  B.  setzt  hsA  in  allen 
Ländern   ein    Einvernehmen    der  Oewerbe- 

j  behörde  mit  der  Eisenbahnverwaltung  voraus. 

I  Eine  besondere  Stellung  nehmen  in  dieser 
Hinsicht  die  B.  auf  den  Hisenhahnen  tler 
deutschen  Bundesstaatenein.  Im  Einklänge 
mit  verschiedenen  ^gerichtlichen  Entscheidungen 
führt  der  Erlaß  der  kgl.  preuß.  Ministers  des 
Innern  vom  27.JuH  1905  (MB.  f.  d.  i.V.,  S.  1 34) 

I  im  Einverständnis  mit  dem  Minister  für  öffent- 

I  liehe  Arbdten  aus: 

'      „R.,  die  innerhalb  der  Balinsteisjsperre,  oder 
bei   denen    ein   Verkehr    des  nichtrfisenden 
I  Publikums  durch  andere  besondere  Einrich- 
timj^en  ausgeschlossen  ist,  sind  als  Keile  des 
1  Eisenbahnunternehmens  anzusehen,  unterliegen 
daher  gemäB  §  6  daselbst  nicht  der  Qeverbe- 
ordntrnc!;  und  bedürfen  insbesondere  keiner 
Konzesston  nach  §  33  daselbst  Alle  übrigen 
B.  sind,  soweR  sie  dem  Verlcehr  des  nicht» 
reisenden    Publikums    dienen,    wie  sonstige 
i  Schankwirtschaften  zu  behandeln  und  bedürfen 
I  namentlich  auch  der  Konzessionen." 

Danach  muß  man  zwischen  R.  innerhalb 
;  der  Bahnhofssperre  und  B.  außerhalb  der 
;  Bahnhofssperre  unterscheiden.  Beide  Arten 
I  von  B.  können  in  einem  Bahnhofe  vor- 
,  kommen.  Über  die  Errichtiin^f  dir  B.  inner- 
i  halb  der  Sperre  entscheidet  die  Bahnver- 
!  waltung  allein,  außerhalb  der  Bahnhofssperre 
I  entscheidet  über  die  Not\iendit;keit  die  Ge- 
I  Werbebehörde,  die  die  Konzession  zu  erteilen 
I  hat.  Dieser  Unterschied  ist  auch  rOcksichtlich 
'  der  Polizci'^tunde  von  Bcdctitting.  Während 
die  B.  innerhalb  der  Bahnhofssperre  nur  an 
die  Weisungen  der  BahnvervaHungen  ge- 
'  bunden  sind,  unterliegen  die  R.  außerhalb  der 
'  Sperre  der  Gewerbeordnung  und  der  Beauf- 
I  sichtigung  durdi  die  GewerbebehArde. 

Außer  in  den  deutschen  Bundesstaaten  findet 
I  man  diese  Rechtsstellung  der  B.  ähnlich  und 
:  in  gewisser  Hinsicht  noch  schärfer  in  Rußland 
j  ausgeprägt,  wo  der  Minister  der  Verkelirs- 
anstalten  darüber  entscheidet,  in  welchen 
i  StatiuiKii  die  nisenhatin\et\vaitungen  ver- 
j  pflichtet  sind,  B.  zu  errichten.  In  den  anderen 
!  Stationen,  in  denen  die  Errichtung  der  B. 
j  nicht  angeordnet  ist,  sind  die  Bahnverwal- 
I  tungen  bereditigt,  einfache  Bflfettische  auf- 
I  zustellen. 

In  Frankreich  unterliegt  die  Errichtung  der 
buvettes  der  Zustimmung  der  Verwaltungs- 
behörde, die  auf  Cnund  dis  Outachtens  des 
Chef  du  Service  du  contrOle  d'exploitation  und 

I  im  Einvernehmen  mit  den  betdligten  Bahn- 

!  verwaltun^n  erfolgt 
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In  Osterreich  entscheiden  ausschheßlich  die 
Bahnverwaltiingen  darüber,  in  welchen  Stationen 
B.  errichtet  werden  sollen.  Die  faktische  Er- 
riclittiri};  der  B.  ist  jedoch  er^t  nach  crfolffter 
Konzt^iüiiscttcilung  seitens  der  ücwcrbc- 
behörde  möglich,  die  bei  der  Überprüfung 
der  Beilürfnisftni^p  re<jcltn3f5i^  auf  die  Fr- 
klärungen  der  BahnverwaJtungen  und  auf  die 
ßedflrfnisse  des  reisenden  PubKkums  Bedacht 
nimmt.  Die  gewerberechtliche  Konzession  er- 
werben die  Bahnvei~waltungcn  mitunter  selbst, 
zumeist  aber  die  Pachter  der  B.  auf  eigenen 
Nanien.  In  Österreich  unterliegen  SOnach  dic 
ß.  der  Gewerbeordnung  gänzlich. 

Die  Vergebung  der  B.  erfolgt  gewöhnlich 
im  Wege  der  öffentlichen  Ausschreibung  unter 
üedachtnahme  auf  die  fachliche  F.ignung  an 
einen  der  Meistbietenden.  Dem  Pächter  wird 
oft  auch  ein  Teil  des  Inventars  und  zumeist 
auch  eine  Wfihntmp;  im  Bahngebäude  über- 
lassen. Die  l'achl/.inse  werden  periodisch  nach 
den  1  rtr  i^nisscn  der  B.  geregelt.  Die  Pächter 
der  B.  werden  zumeist  verhalten,  den  Bahn- 
bediensteten und  im  Dienst  stehenden  Militär- 
und  Polizetpersonen  Nachtilsse  von  den  all- 
gemeinen Preisen  7ti  {gewähren.  Vielfach  werden 
ihnen  auch  Fahrpreisermäßigungen  und  bis- 
weilen auch  Fracbtl>egflhsH(n>ngen  für  Lebens- 
mitte! zugestanden. 

In  England  erfolgt  dic  Vergebung  der  B. 
zumeist  an  eine  Generalpatchtuntemehmung; 
in  Österreich  mißglückte  ein  solcher  s.  Z. 
unternommener  Versuch. 

Als  besondere  Art  der  B,  wären  die  Kantinen 
im  Bahnhofsrayon  zu  nennen,  die  aus.schließ- 
lich  den  Fiedürfnisscn  der  Balnilieiliensteten 
zu  dienen  haben.  Solche  Kantinen  sind  zu- 
meist innerhalb  großer  Verschiebebahnhöfe  und 
Werkstättetianlagen  untergebracht. 

Der  Betrieb  der  B.  wird  von  den  Bahn- 
vervaltungen  auch  im  Interesse  der  Anti- 
alkoholbewegung  (s.  d.)  beeinflußt. 

In  den  B.  müssen  zur  Vermeidung  von 
Obervorteilungen  der  Reisenden  die  Speise* 
und  üetränketarifc,  die  der  Oenehmigung  der 
Bahnverwaitung  unterliegen,  öffentlich  aus- 
gehängt sein. 

Die  unmittelbare  Aufsicht  über  dieB.  und  über 
die  Einhaltung  der  Preise  obliegt  dem  Stations- 
vorstande. Die  weitere  Betriebsführung  wird 
teils  durch  die  Vorschriften  der  Oewtrhe- 
ordnungen,  teils  durch  die  Verfügimc;en  der 
Eisenbahnvcrwaltungen  geregelt.  Huaenfeld. 

Bahnhotels.  Die  Errichtung  von  Hotels 
in  unmittelbarer  N.ihe  der  Bahnhöfe  ist  durch 
die  Natur  des  Eisenbahnverkehrs  in  so  hohem 
JMafie  gerechtfertigt,  daß  nahezu  überall  die 
ersten  Neubauten,  die  im  Bereich  der  außer- 


\  halb  größerer  Orte  gelegenen  Bahnhöfe  ent- 
j  stehen,  dazu  bestimmt  sind,  dem  in  der  Station 
von  und  zur  Bahn  \erkehrenden  Publikum 
l'nterkunft  und  sonstige  Beliertier^iinp^zn  bieten. 
Solche  Hotels  in  der  Nahe  der  Bahnhöfe 
\  werden  zumeist  von  dritten  Pennen,  nicht 
von  den  f'isenbahnunternehmimijcn  selbst,  er- 
richtet. Im  Zuge  neuer  Bahnlinien  entstehen 
I  derart  vielfach  Hotds»  die  ein  Produkt  des 
j  neuen  Eisenbahnverkehrs  sind.  Sokiie  Hotels, 
die  mit  dem  Eisenbahnunternehmen  selbst  in 
keinem  Zusammenhange  stdien,  finden  sich 
in  allen  größeren  Städten,   die  an  sich  Ver- 
I  kehrszentren  sind,  dann  in  Abzveigestationen, 
[  häufig  aber  auch  in  Mittelstationen. 

Vielfach  haben  aber  die  risenhahnuiiter- 
nchmungen  selbst  die  Errichtung  von  B.  über- 
nommen und  deren  Betrieb  ihrem  eigenen  Eisen- 
I  bahnunternehmen  dienstbar  gemacht.  Auf  dem 
europäischen  Festlande  kommen  derartige  Ver- 
hältnisse nur  vereinzeh  vor.  So  besitzt  die 
österreichische  Südbahngescllschaft  großartige 
Hntclanlagen  auf  dem  Semmerinp,  in  Toblach 
und  in  Abbazia,  die  österreichischen  Staats- 
I  liahnen  ein  Hotel  in  Zell  am  See. 

Ans  der  Zeit  der  Braunschweif^schen  Privat- 
j  bahn  rührt  die  Beteiligung  der  preußischen 
I  Staatseisenbahnvervaitung  an  dem  Hotd  Harz> 
i  burger  Hof  in  fkid  Har/hurff  her. 

Auch  in  Frankreich  besitzen  einzelne  große 
Privatbahnen  B.,  so  gehören  z.  B.  der  Paris- 
Lyon-Mediterranee  4  ..Terminus-Hötel  "  ue- 
nannte  B.,  u.  zw.  in  Lyon,  Marseille,  Brian^on 
und  Veynes. 

f>ie  amerikanischen  Eisenbahngesellschaften 
halHM  ^gleichfalls  an  «jjot'ignpten  Orten  ihres 
Eisenbahnnetzes  B.  ertniut;  so  beispielsweise 
die  Atchison.  Topeka  und  Santa-Fe-Eisenbahn- 
gesellschaft  in  l.es  \  egas,  Hot  Sprongs  und 
in  ihrer  westlichen  Endstation  Ouaymas,  am 
Meerbusen  von  Kafifomien. 

Alle  diese  Unternehmungen  erreichen  aber 
bei  weitem  nicht  die  großartigen  Kiesen- 
etablissements der  englischen  EisenbahngndK 
schaffen.  Die  enejlischen,  im  gegenseitigen 
Wettbewerb  stehenden  großen  Eisenbahn- 
gesellschaflen  erblicken  im  Hotetbetrieb  ein 
geeignetes  Reklamemittel,  um  die  Reisenden 
durch  die  vortrefflichen  Einrichtungen  ihrer 
Hotels  für  ihre  Wettbewerbslinie  anzulocken. 

Diese  englischen  B.,  wie  in  L'union,  Liver- 
pool und  in  vielen  anderen  Eisenbahnzentren. 
I  sind  in  den  .Aufnaiunsgebäuden  der  Station 
j  selbst  untergebracht  und  bilden  zumeist  dic 
StraHenfront  des  Stationsgebäudes  oder  stehen 
1  mit  dem  Autnahmsgebäude  in  baulicher  Ver- 
i  bindufig.  Bei  Tiefbahnhöfen,  wie  etwa  in 
[  Edinburg,  sind  die  Hotelrftume  mit  den  Bahn- 
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hofräumen  durch  Aufzüge  für  Personen  und 
Ocpidt  verfounden.  Die  Reisenden  übernachten 
mit  Vorliebe  in  diesen  B.,  da  sie  von  dort 
aus  mit  den  frühen  Morgeiucflgen  am  bequemsten 
abreisen  können. 

In  Cjroßbritannien  und  Irland  gibt  es  etwa 
100  Hotels,  die  von  den  F.isenbahnverwaltunp^en 
betrieben  ucrden,  darunter  gilt  das  Midland 
Hotel  in  Manchester  als  das  vollkommenste 
Hotel  Englands,  das  Morth  Fkitisli  Station  Hotel 
in  Edinburgh  für  das  größte  in  Schottland 
und  das  Slieve  Donard  Hotel  in  Nevcasfle, 
County  Down,  für  da?;  p;Töfttc  in  Irfand,  wo 
erst  durch  Mitwirkung  der  EisenbahngesclI- 
schaften  das  Hotelwesen  auf  eine  recht  lobens- 
Werlo  htölie  i^eliraclit  wortien  ist.  In  I  (indon 
gehören  das  üraiid  Hotel  der  Midland  Kailway 
und  das  Liverpool  Street  Hotel  der  Great 
Eastern  zu  den  größten  der  dortigen  Riesen- 
hotels, wahrend  das  Euston  Hotel  und  das 
Great  Northern  Hotel  der  ^loicliiiainigcn 
Oeseltschaft  sich  wegen  ihres  Komforts  be- 
sonderer Gunst  d("t  I^t'isenden  erfreuen,  f^ie 
Eisenbahngesellschautn  benotigen  zur  Anlage 
von  Hoteb  besonderer  parlamentarisclier  Oe- 
nchniigunj^. 

Auch  außerhalb  der  großen  Städte  besitzen 
die  englischen  EisenbahngesellsdiaRen  eine 
Anzah!  von  Hotels.  Hin  Teil  derselben  stammt 
noch  aus  der  Zeit,  wo  es  nicht  möglich  und 
Obllch  war,  die  Nacht  durch  zu  reisen.  Diese 
Hotels  gehen  immer  inelir  /urfK-k,  liinjicgen 
ist  die  zweite  Art  der  außerhalb  der  Städte 
angelegten  Hotels  fm  AufbIQhen  begriffen.  & 
sind  das  jene,  die  an  der  Küste,  im  Gebirge 
oder  an  Sportplätzen  für  Touristen,  Sommer- 
frischler und  Sportsleute  angelegt  worden  sind. 

In  Verbindung  mit  den  Hotels  haben  die 
Eisenbahn!Te*^eIlscliaftcn  vielfach  eij^enc  Wasch- 
anstalten und  i^äckereien.  Die  Great  Northern 
hat  ihre  Bäckerei  in  Peterborough,  die  North 
Western  deren  zwei,  eine  in  Rugby  und  eine 
in  ihrem  Euston  Hotel  in  London,  letztere 
genie6t  den  Ruf,  die  besten  Semmeln  (Vienna 

rolls)  zu  liefern. 

Die  B.  samt  trtrischungsräumcn,  letztere  sind 
in  den  Hotels  oder  in  den  Warteräumen  unter- 
gebracht, werden  von  den  Bahncfsellschaftcii 
meist  selbst  betrieben;  sie  werden  aber  auch 
im  ganzen  Umfange  oder  nur  teilweise  (wie 
die  Erfrischungsräume  in  Southampton  der 
London  and  South-Western-Bahn)  verpachtet 
(s.  Bahnhofswirtschaften). 

Daß  die  kulturell  hochstehenden  Japaner 
die-e  cn'jli-chen  Kinrichtungen  übernehmen, 
wird  nicht  verwundern.  Die  japanischen  Eisen- 
hahnen haben  an  vielen  wichtigen  Punkten 
und  namentlich  auf  der  ihnen  durch  den 


'  Frieden  von  Portmout  zugefallenen  mandschu- 
[  rischen  Eisenbahn,  wie  in  Dairu  (dem  russi- 
schen  Dalny),   Port  Arthur,   Mukden,  nach 
englischem  Muster  R.  eingerichtet,  die  sie  in 
eigener  Kegie  betreiben. 

Attiter  diesen  setbstindigen  Holelanlagen  ist 
noch  der  Einrichtung  der  Passagierzimmer  zu 
I  gedenken. 

!  Auf  manchcnLisenbahnen, namentlich  inÖster- 
reich, bestehen  Passagierschlafzimmcr  in  den 
Bahnhofsgebäuden  selbst,  die  den  Zweck  haben, 
den  Reisenden  Unterkunft  zu  bieten.  Diese 
Passagierzimmer  stehen  regelmäßig  mit  den 
Bahnhofswirtschaften  in  Verbindung  und 
werden  von  den  Pächtern  derselben  instand 
gehalten  und  den  Reisenden  zu  einem  meistens 
von  den  Bahnverwaltungen  festgesetzten  Preis 
vermietet. 

Litfratiir:  H  artw  1 Ii,  Apln  'i  i^t'-^ehe  lieituTkiii'pen 
ilher  ihi'-  [■iscii!i;ihnui--en  uiul  ,\tit'r;hinj,'i'ii  iiiur  tln' 
LiM:nbalincn  Londons,  f^cisestiulien  über  die  Anlagen 
und  Einrichtunf^n  der  englischen  Lisenbahnen. 
hiberfeld  1877.  -  Lefevrc  et  Ccrbciand,  Les 
chemins  de  fer.  Paris  1888;  so»ie  mehrfache  Artikel 
in  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
verwahungcn  -  Frahm,  Das  englische  EisentMhn- 
we>eii,  Ik-riin  ! I 

Bahnkdrper  (ground  work;  corps  de  la 
voie;  eorpo  sßmdale).  Der  Eisenbahnoberbau» 

d.  s.  nieis  und  dessen  Bettunir  liegen  auf  dem 
B.,  der  aus  Aufträgen  oder  Dämmen,  Abträgen 


oder  Einschnitten,  Stütz-  und  Euttermauern, 
Tunneln  sowie  Brficken-  und  Diirchl.issen 
besteht.  Diese  Teile  des  liahnbaues  faßt  man 
auch  meist  unter  der  Bezeichnung  Eisen- 
bahnunterbau zusammen.  In  der  Regel 
bilden  Auf-  und  Abträge  den  grölUen  Icil 
des  B. 

Die  Flfiche,  auf  der  die  Qleisbcttung  liegt, 
nennt  man  auch  Unterbauplanum,  die 
von  den  Böschungsflachen  der  Bettung  be- 
grenzte Ebene  auf  der  Holie  der  Schwellen- 
ober-  oder  Schiencnuntcrkante  die  Hahn- 
krone, s.  Abb.  257,  die  von  der  Bettung  nicht 
I^edcckten  Streifen  des  1 'tifeibau[il.inums  auch 
Bankette  oder  Rcrmen.  Üolaatek. 

Bahnkörpertilgungsftonds  kommen  bei 
Straßenbahnunternehmungen  vor.  Da  nämlich 
zum  Str,i!knbahnbctrieb  neben  der  gewerbe- 
polizeilichen Betriebskonzession  auch  die 
stralk-nbehördliche  Erlaubnis  zur  Gleiseinlegung 
und  Benutzung  des  Straßenkörpers  für  Zwecl^ 
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de-^  I^nhnverkehrs  erforderlich  ist,  die  aus- 
nahmslos auf  eine  jjewisse  ZeitdinKT  beschränkt 
zu  «erden  pflegt,  weshalb  nach  Ahlauf  ckr 
r-rlaubnisfrist  der  Fall  denkbar  ist,  üaB  der 
Bahnkörper  cntu-cder  entfernt  werden  muß 
oder  doch  fflr  den  Bahnunternehmer  wertlos 
wird,  so  entsteht  für  den  Unternehmer  die  Not- 
wendigkeit, während  der  Betriebsdauer  einen 
GegenveH  zu  dem  ffir  den  Bahnkfirper  ver- 
brauchten, mit  dessen  Auf!as<?nng  teilweise 
oder  gänzlich  verloren  gehenden  Unternehmer- 
kapttal  aus  den  Betriebsdnnahnien  aufzu- 
bringen. Zui  f'rrtithunji  dieses  Ziels  kann  der 
Weg  der  Aktienamorlisation  gewählt  werden 
oder  man  bildet  besser  einen  B. 

Hierbei  werden  alijährlich  bestimmte  Be- 
träge in  einen  Fond«;  7iirücktjelegt,  deren  Höhe 
so  zu  beniebsen  ist,  dali  ihre  Summe  und  ihre 
Zinsen  nach  Ablauf  der  Erlaubnisfrist  dem  in 
der  SlraBe  ani^eleijten  Kapitale  des  Bahnuntei- 
nehmens  entsprechen,  also  den  gewünschten 
Gegenwert  bieten  (s.  auch  Anleihen). 

Bahnkreuzung  (crossinf^aflitu's:  croisrme/tt 
de  vou;  incrocio  äi  binari),  Bahndurchschnei- 
dunf?,  Kreuzung  zweier  Schienenwege  in  gleicher 
1  lohe.  \X'omöt;lich  sind  H.  recht^rinkelij:;  anzu- 
ordnen, als  Grenze  für  spitzwinkelige  B.  kann 
nach  §  41  der  T.  V.  des  VDEV.  cht  Kreuzungs- 
vt  itiKel  von  I  :  H'  j^elten.  Von  der  Zulfissi^keit 
der  B.  gilt  ähnliches,  wie  von  jener  der  Bahn- 
Oberseteungen  (s.  d.).  B.  sollen  grtmdsMzIich 
vermieden,  mindestens  aber  nur  in  Ausnahme- 
fällen zu'ischcn  Fialmen  untergeordneter  Be- 
deutung und  aucli  dann  nur  bei  Anwendung 
weitestgehenderSicherungsvorkehrungen  an  der 
l 'beri^'tn^^ssti'IIe  iLii  '^trittci  werden.  So  sind  auch 
in  Dvutsclilaud  nach  der  Ii.  O.  Kreuzungen 
von  Hauptbahnen  mit  anderen  Bahnen  außer- 
liaH^  der  Einfahrsignale  der  Bahnhöfe  nicht 
zugelassen.  Die  Sicherung  einer  B.  mit  gut 
sichtbaren  Signalen  wird  oft  derart  durch- 
geführt, daß  deren  Stellung:  von  der  nächsten 
Station  bewirkt  wird  oder  mindestens  in  einem 
Uttbeilingten  Abhängigkeitsverhältnis  zurStation 
sieht.  Diese  Signale  müssen  aiuii  ^ei^enseiti):^: 
voneinander  abhängig  sein,  so  daß  sich  bei 
Stellung  der  Signale  der  einen  Strecke  auf 
„I  reie  Fahrt"  jene  der  andern  Strecke  auf 
„Verbot  der  Fahrt"  stellen.  Außerdem  werden 
vielfach  nocli  im  Zuge  der  einen  oder  andern 
Strecke  Oieissperren  oder  auch  AbsehhilH'or- 
richtungen  hergestellt  und  diese  letzteren  eben- 
falls in  Abhängigkeit  mit  den  Signalen  ge- 
bracht. 

Bahnlfinge,  Baulänge,  Eigentumslänpe 
(length  oj  line;  bngueur  des  iigaes;  lunghezza 
deUa  foTWia),  die  durch  Messung  in  der 

Bahnachse  ermittelte  Länge  des  im  Eigentum 
Cn/)Mo|«äilie  d«»  CiwnlNilinvc$en».  2.  Auf]. 


!  einer^  Verw'altung  stehenden  durchgehenden 
\  Hauptgleises,  somit  auch  jene  Länge,  auf  die 
!  sich  das  Anlagekapital  bezieht  (also  einschHeB- 
I  licli  etvi  a  vcrpachteterStrecken).  Bei  Bestimmung 
I  der  B.  ist  von  Balinhofs-,  Ausweich-  und  son- 
I  stieen  Nebengleisen,  dann  von  Zweiggleisen, 
die  nicht  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen,  ab- 
t  zusehen.  Es  ist  somit  als  Anfangs-,  bzw.  Lnd- 
I  punkt  da*  B.  bei  Bahnen  ohne  direkten  An- 
schluß   der  Anfangs-,    bzw.  Endpunkt  des 
I  Hauptgleises  oder  des  in  der  Fortsetzung  des 
I  letzteren  gelegenen,  fiber  die  letzte  Stations^ 
weiche  hinausreichenden  niei<;es  anzunehmen. 
I  Für  Abzweigungen  eigener  Bahnlinien  bildet 
1  der  der  Spitze  des  Anschlußwechsels  zunächst 
gelegene  Schienenstoß   den  Anfangs-,  bz\x. 
Endpunkt  der  B.;   erfolgt  der  Anschluß  in 
einer  Station,  so  ist  der  Ansclilußwechsel  als 
Anfangspunkt  der  B.  zu  nehmen.    Bei  An- 
schlüssen, bz-w*.  Abz>sTigitngen  fremder  Bahn- 
iitueti   ist  als  Anfangs-,   bzw.  Endpunkt  der 
Anfang,  bzw.  das  Ende  des  Hauptgleises  der 
Anschlußbahn  zu  nehmen.  Die  ciurcli  Ict/terc 
I  in  der  Anschlußstation  hergestellten  stjustigen 
I  Gleise  sind  als  Nebengleise  der  fremden  Bahn 
zu  behandeln.    Besitzen   in   einer  Z^xischen- 
station  zwei  oder  melirere  Verwaltungen  eigene 
durchgehende  Hauptgleise,  so  ist  deren  Länge 
in  die  B.  jeder  der  bezüglichen  Bahnen  ein- 
zubeziehen,  und  weiters  sind  auch  die  dem 
öffentKdien  Verkehr  dienenden  Verbindungs- 
[  gleise  zwischen  zwei  nach  verschiedenen  Rich- 
tungen führenden  Bahnlinien  der  ß.  zuzu- 
rechnen. \m  Eigentum  mehrerer  Bahnverwal- 
tungen befindliche  Hauptgleise  sind  für  jede 
dieser  Bahnen  ans/nveeisen.  .\uf  ilieser  Grund- 
lage fuücn  die  \om  (jsterrL'ichisclien  Handels- 
ministerium im  Jahre  IdSt)  herausgegebenen 
Grundsätze    für   die  Bestimmung  der  Bau- 
j  und    Betriebslängen  der  Eisenbahnen.  Ab- 
I  weichend  hiervon  sind  jedoch  die  Orund- 
Sätze  über  die  Bestimmting  der  B..  die  vnni 
j  VDEV.    festgestellt    wurden    (vgl.  Bemer- 
I  kungen  zu  Abschnitt  A.   der  Statistisdien 
Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  VDHX .). 
Hiemach  ist  die  B.  gleich  der  Entfernung  des 
I  Schwerpunktes  der  Anfangsstation  von  jenem 
der  Endstation.  Als  solcher  gilt  die  Mitte  des 
Stationsgebäudes  oder  die  Mitte  des  Dienst- 
raumes solcher  Stellen,  die  als  selbständige 
Anfangs-  oder  Endpunkte  für  die  Beförderung 
von   I'ersonen   oder  Gütern   in   den  öffent- 
liclien  Tarifen  bezeichnet  sind.  Auch  in  dem 
Fall,  daß  eine  Bahn  in  einem  gemeinschaftlichen 
Bahnhof  vor  dem    Einpfangsgeh.iude  endet 
oder  mittels  Weiche  in   das  durchlaufende 
Gleis  der  Hauptbahn  mGndet,  ist  die  ß.  doch 
stets  bis  zur  Mitte  des  Empfangsgebäudes  zu 
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rechnen.  Liegt  die  Eigontumsgrenze  auf  freier 
Strecke  einer  zwei  Stationen  verbindenden 
Linie,  so  hat  die  Messung  der  Strecke  bis  zu 
dem  Orenzpunkt  zu  erfolgen.  Auf  Fndstationen 
ist  die  über  die  Miüo  des  Empfangsgebäudes 
hinausgehende  Länge  nicht  mitzurechnen.  Die 
Sumntc  aller  in  dieser  Weise  ermittelten  Ungen 
ist  die  B. 

Bei  denjenifren  Strecken,  auf  denen  die 

Gleise  von  der  Fir^entümerin  gemeinschaftlich 
für  zwei  oder  mehrere  Linien,  die  nicht  inner- 
halb der  Station,  sondern  auf  freier  Bahn 
gaheln.  benutzt  werden,  ist  die  Länge  von  der 
Mitte  des  Stationsgebäudes  bis  zur  Spitze  der 
Ansch?uBvreicbe  nur  einfach  zu  rechnen,  da- 
gegen ist  auf  solchen  Strecken,  auf  denen  für 
jede  Linie  selbständig  betriebene  üleise  vor- 
handen sind,  die  Länge  für  jede  Linie  in 
Rechnung  zu  bringen.  Teile  des  Bahnkörpers, 
auf  welchen  Khü^IIcIi  nicht  durchgehende 
Gleise  liegen,  bleiben  bei  Berechnung  der  B. 
außer  Betracht. 

Nach  den  >ileicheii  nniiuls.lt/en  wird  auch 
die  B.  in  der  Statistik  der  im  Betriebe  befind- 
ttchen  Bsenbahnen  Deutschlands  (bearbeitet 
im  Reichs-Ft<^errh;ihn-Amt)  sjcrechnet  (vgl.  die 
Bemerkungen  in  Bd.  XIX,  Rechnungsjahr  18QS, 
S.4I). 

Die  Betriehslänge  unterscheidet  sich  von  der 
B.  durch  den  Abgang  der  verpachteten  eigenen 
und  Hinzutritt  der  gepachteten  und  der  mit* 
betticbenen  fremden  Strecken. 
Betriebslänge  der  den  Bahnen  fics  Ver- 
eins Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
am  I.Januar  1911  zugelionj^cii  Strecken. 

Djis  Net?  der  im  Betriebe  der  \'ereinsmit- 
glieder  stehenden  Bahnen  iiatle  am  \.  Januar 
1911  eine  Ausdehnung  von  106.496*60  ibn 
erreicht.  Hiervon  entfallen  auf: 

A.  Deutsche  Vereinsverwaitungen  57J(i3  Ob  Zun 

B.  Österreichische,  ungarische  und  bosnisch- 
hcryegowinische  Verwaltungen : 
a;()stcrreichischeVerwaJtungen20.037'67AAt; 
^)  Ungarische  Verwaltungen  18.324*11  ihn; 
ijil  Osterreich  ische  und  ungarischegemdnsame 

Verwaltungen  3210-24  Am; 
d)  Bosnisch  *  herzegowinische  Verwaltungen 
104-33  km. 

C.  Niederländische  Verwaltungen  3240-69  km; 

D.  Andere  Verwaltungen  381 6-50  A/w. 
Bahnlagernd  (fo  order; gare  restante;  femo 

in  stadom').  Bahnhof  restante  gesteifte  noter  sind 
Sendungen,  bei  denen  der  Abseiidei  auf  dem 
Frachtbrief  vorschreibt,  daß  sie  auf  der  Be- 
stininninf^'^tation  zur  Abholung  durch  den 
Adressaten  liegen  bleiben  sollen. 

Die  Angabe;,  daß  das  Gut  b.  zu  stellen  ist, 
wurde  für  den  dem  Internationalen  Oberein- 


Bahnmeister. 

kommen  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr 
unterworfenen  Verkehr  zwar  durch  das  zweite 
Zusatzübereinkommen  vom  19. September  1906, 
womit  Art.  6,  Abs.  (I).  lit.  c,  eine  neue  Fassung 
erhielt,  ausdrücklich  zugelassen,  gleichwohl  ist 
die  Wirkung  dieser  Vorschrift  nicht  für  den 
ganzen  Orltiiniisliereieli  tlt^  Internationalen 
Ubereinkommens  emheitlich  gcr^elt,  sondern 
hingt  vielmehr  von  dem  inneren  Transport- 
recht des  Landes  ab,  wo  die  Ablieferung  er- 
folgt, weil  das  Vcrfaliren  bei  der  Ablieferung 
durch  Art  19  des  Internationalen  Oberein- 
konimcns  den  Landesrechten  überwiesen  ist. 
In  Belgien,  Frankreich  und  Italien  be- 
wirkt die  Vorschrift  .b."  lediglich,  daß  die 
Sendung  dem  Empfänger  nicht  durch  die 
Rollfuhrunlernchmung  der  Eisenbahn  ins  Haus 
zugestellt  wird,  er  wird  aber  gleichwohl  von 
ihrer  Ankunft  benachrichtigt.  In  Deutschland, 
Österreich  und  Ungarn  unterbleibt  hin- 
gegen auch  die  Heiiachriciitigung,  es  sei  denn, 
daß  sie  der  Absender  im  Frachtbriefe  ausdrück- 
lich \orm'schrieben  hat  (§  70,  .\hs.  (5)  Fisen- 
bahnbetriebsreglement  (VerkehrsordnungJ). 
Diese  Anordnung  wurde  auch  in  das  Betriebs- 
reglement des  Vereins  Deutscher  Fisenbahn- 
verwaltungen  (§  56,  Verfahren  bei  der  Ab- 
lieferung) flbemommen. 

Minsit  hilich   der  Wahrung  der  Lieferfrist 
kann  die  Vorschreibung  „b."  insoferne  von 
Bedeutung  sein,  als  nach  Art  19,  Abs.  (6)  des 
.  Internationalen    l Ibereinkommens    über  den 
Eisenbahnfracht\'erkehr  die  Lieferfrist  für  Güter, 
von   deren   .■Xnkunft    der   Empfänger  nicht 
'  benachrichtigt  wird  und  die  bahnseits  nicht 
'  ztif^esfellt  werden,  pcaalirt  ist,  wenn  das  Out 
innerhalb  der  Lieferfrist  auf  der  Bestimmungs- 
station zur  Abnahme  bereitgestellt  ist  (ebenso 
§  75,  Abs.  6,  EBH  u.  FVO  ). 

Bei  den  nur  bedingungsweise  zur  Beförde- 
rung laut  Anlage  C  zum  Eisenbahnbebriebs- 
reglement  (Verkchrsordnnng)  zugelassenen 
Gegenständen  ist  die  Vorschreibung  ,b."  unzu- 
lässig (§  56.  Abs.(l),  lit.A,  EBR.  (EVO.)). 

I'.  Riaaldini. 

Bahnmeister,  Bahnaufseher,  Oberbahn- 
wärter ^p/o/rtovoAS  foreman,  insprctor  (oj  gangj  ; 
piqueur,  surveillant  de  la  voie;  caposquadru 
delia  manutenzione,  capocantonieir),  Bahnbe- 
dienstete,  denen  unter  Leitung  der  Strecken- 
ingenieure (Vorstände  der  Betriebsämter,  Bahn- 
erhaltungssektionen)   die   Überwachung  des 

j  Bahnzustandes,  die  iinmiuelbare  Leitung  und 
l'berwachung  der  an  den  Bahnanlagen  vor- 

,  zunehmenden  LInterli.ilti!nL>arlH'ijen  tind  die 
Aufsicht  des  ßahnwärterdienstes  obliegt  Sind 
Bezirke  des  B.  (Bahnmeistereien,  Bahnunter- 
haltungsdistrikte, Bahameisterstrecken)  ausge^ 
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(Ifhntcr,  ihre  Aufj^ahcn  umfassender,  die  Stelli-n 
daher  gehobener,  so  ^ehen  sie  in  Deutschland  aus 
den  Besuchern  vierkursiger  Baugewerkschulen 
hervor,  die  nach  mehrjähriger  Vcrwendtins;  bei 
einer  Bahnuntcrhaltungssektion  (Betnebsamt,  Be- 
triebs-, Bau-,  Neubauinspektion),  femer  bei 
Bauausführunp;en  a!s  Rnuatifsphcr,  mindesten«; 
2  Jahre  mit  der  Unterstützung  und  Vertretung 
von  B.  im  Bahnunterlialhinf^s»  und  Bahnrndster- 
dienst  ausgebildet  sind  und  sich  sodann  der  Bahn- 
meisterpriifung  mit  Erfolg  unterzogen  haben. 

Sind  die  Bezirke,  damit  auch  die  Au%iben 
und  liic  StolUin^  (^erint^er,  so  vtx'rdcn  die  B. 
auch  dem  aus  der  Reihe  der  Bauhaniiw  erker 
(Zimmerer,  Schlosser  u.  s.w.)  hervorgegangenen 
Stande  der  Bauaufsehcr  entnommen,  besonders 
solchen,  die  beiEiscnbahnncuhauten  tätig  waren. 
In  jedciTi  f  alle  ist  Voraussetzung,  daß  sie  be- 
reits mit  den  Eigenarten  einer  Bahnstrecke, 
mit  den  einzelnen  Bauhandwerken  und  Bau- 
teilen, mit  den  Arbeiterverhäitnissen,  Baustütien 
und  deren  Bezugsquellen  sowie  mit  den  bei 
den  Eisenbahneu  vorkommenden  besonderen 
Arbeiten  vertraut  und  vermöge  ihres  prakti- 
schen Bildungsfrangiis  in  der  I^ige  sind,  selb- 
ständifj  cinzur^reifen ;  ferner  müssen  sie  in 
schriftlichen  und  rechnerischen  Arbeiten  aus- 
reichende Fertigkeiten  besitzen. 

Bei  den  an  den  R.  /u  stellenden  Anforde- 
rungen sowie  mit  Rücksicht  auf  seine  Stellung 
und  sein  Ansehen  ist  es  ausgeschlossen,  die 
B.  der  Reihe  der  Bahnwärter  <s.  d.)  zu  ent- 
nehmen. Dagegen  ist  es  zulässig,  sie  aus  den 
Stellen  der  Vorarbeiter  oder  Kütleiiführcr  zu 
nehmen.  Bahnmeisterstellen  an  alcademisch  ge- 
bildete Techniker  zu  übertragen,  wie  es  f^e- 
legentlich  zu  einer  Zeit  beklagenswerten  holieti 
Überschusses  an  solchen  l  eehnikern  geschah, 
ist  verfehlt,  nicht  so  sehr,  weil  sii.'  mit  tieri 
erforderlichen  praktischen  Handgriffen  nicht 
vertraut  sind,  sondern  weil  die  Stellunj;  ihrer 
Bildung  und  ihren  Ansprüchen  nicht  ent- 
sprechen kann,  und  daher  stets  das  Bestreben 
vorhanden  sein  wird,  so  bald  wie  möglich  in 
eine  üirer  ffildung  entspredhende  Stellung  zu 
gelangen. 

In  Preußen  ist  für  die  Ertangung  einer 

Bahnmeisterstelle  weiterhin  eine  zwölfmonatige 
Beschäftigung  im  Bahnmeisterdienst  und  eine 
sechsmonatige  Beschäftigung  im  technischen 
Bureau  eines  Betriebsamtes  erforderlich.  Eine 
Beschäftigung  beim  Bahnneubau  kann  bis  zu 
einem  Jahr  unter  der  Bedingung  angerechnet 
werden,  daß  mindestens  6  Monate  auf  die 
Verlegung  und  Unterhaltung  des  Oberbaues 
und  weitere  6  Monate  auf  die  Beschäftigung 
im  Bureau  einer  Bauabteilung  entCallen.  In 
Bayern  wird  eine  drdjShrige  Beschäftigung 


I  beim  Bahnbau  oder  bei  der  Bahnunterhaltung 
gefordert   mit   der   Maßgabe,    daß  hiervon 
12  Monate  im  Bahnunterhaltungsdienste  bei 
einem  B.  zugebracht  sein  müssen.  Militär- 
anwärtcr  sind  weder  in  Preußen    noch  in 
I  Bayern  als  B.  zugelassen. 
'     In  Österreich  sind  bei  den  Staatsbahnen 
i  die  Bahnmeisterstcllen  jenen  ausgedienten  Unter- 
I  Offizieren  vorttehalten,  denen  nach  Maßgabe 
;  des  üeset/es  vom  19.  April  1 872,  ROR.  Nr,  60, 
i  der  Anspruch  auf  die  Verleihung  von  Anstel- 
I  lungen  im  niederen  Staatseisenbahndienste  zu- 
1  steht.   Die  Anwärter  auf  solche  Posten  haben 
I  sich  einer  ömonatigen  Probedienstleistung  bei 
I  der  Eisenbahn  zu  unterziehen,  bleiben  j«loch 
j  während  dieser  Zeit  im  Heeresverbande.  Nach 
I  mit  gutem  Erfolge  abgelegter  Prüfung,  die  nach 
beendeter    Probedienstzeit    abzunehmen  ist, 
werden  die  Anwärter  für  einen  Bahnmeister- 
posten  in  Vormerkung  genommen  und  rücken 
wieder  iu   ihrem   Truppen körper  ein.  Die 
definitive  Einberufung  als  B.  erfolgt  sodann 
nach   Maßgabe  verfügbarer   Posten.  Gegen- 
wärtig herrscht  das  Beitreben  vor,  diese  Be- 
gOnstigung  auf  die  Unteroffiziere  der  techni- 
schen Truppen  zu  beschränken. 

Der  B.  ist  der  Vorgesetzte  sämtlicher  Wärter 
und  Arbeiter  seines  Bezirkes.  Den  B.  werden 
meist  Strecken  (Rahnmeislerbezirke)  von  7  bis 
14,  aber  auch  bis  22  Am  Hauptbahnen,  bei 
Nebenbahnen  20  bis  36  Am  zugewiesen,  je 
nachdem  sie  die  Strecke  täglich  zu  begehen 
haben  oder  nicht.   Die  tägliche  Begehung  ist 
I  seit  etwa  einem  Jahrzehnt  im  allgemeinen  nicht 
]  mehr  gebräuchlich.    Die  Vorsdiriften  gehen 
meist  dahin,  daß  die  B.  ihre  ganze  Strecke 
regelmäßig  mindestens  wöchentlich  zweimal, 
!  die  Teilstrecken  aber,  in  denen  Arbeiten  aus- 
geführt werden,  häufiger  /u  begehen  und  die 
Arbeiten  möglichst  persönlich  zu  leiten  und 
zu  flberwachen  haben,  unbedingt  aber  die,  bei 
j  denen  die  Fahrbarkeit  der  Gleise  unterbrochen 
wird.   Die  B.  haben  den  Dienst  der  Bahn- 
wärter, auch  durch  nächtliche  Berdsungen  und 
Begehungen,  /u  überwachen,  die  Anordnungen 
für  die  Ünterhaltuns^beiten  zu  treffen,  die 
hierzu  erforderlichen  Baustoffe  anzufordern, 
[  die  Bestellzettel  der  Sektion  (dem  Betriebs- 
[  amte)    zur   Genehmigung   vorzulegen,  Ver- 
merke über  die  beschäftigten  Arbeiter,  die  Ar- 
!  beitszeiten  und  die  geleisteten  Arbeiten  in  den 
Arbeitsbuchern   aufzunehmen,  die  Lohnlisten 
;  und  Zahlungsberecluiuagen  der  Handwerker 
:  und  Lieferanten  aufzustellen,  die  Geschäfte  der 
'  Kranken-  untj  Alterspensionskassen  unti  der 
Unfallversicherung  für  die  ihnen  Unterstellten 
zu  erledigen,  den  Lofanauszahliingen  beizu« 
wohnen,  bei  der  PrQfung  der  Feuerlösch geräte 
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tnit/uwitki'ii,  für  die  Erfüllung  der  straBcn-  und 
sichcrheibpoli/eiliclien  Vorschriften  (Kciuijiuirn, 
Schnceräumen,  Sandstreuen  auf  den  Straßen, 
Vorplätzen  iirul  I^tiri;tT->!t_'ii^en,  Ri-Knuiitiinfr 
und  Einfriedigung  von  Baugruben,  üeriisten 
und  sonstigen  gefahrdfx>henden  Sfdlen  an  den 
Wegen  im  Balintjebict)  zu  sor^jcn.  im  Winter 
die  Vorkehrungen  zu  treffen  gegen  ^rost- 
«ehäden  anWasser1eitun};en  und  Brunnen,  gegen 
Schneev(T\x'oliutij^cii  durch  Sdinoeschlitten-  und 
Schneepflugfahrten,  durch  Bcreithaltung  und 
Verwendung  von  Mannschaften  zur  Sdinec- 
räumung.  Dem  B.  obliegt  ferner  die  Verteihing 
der  Verbrauchsmaterialien  (Heiz-  und  Beleuch- 
tungsmaterial, Knallkapseln  u.  s.w.),  der  Signal- 
gcrftte  und  Werkzeuge  an  die  Bahnwärter,  die 
Verwaltung  und  Instandhaltung  dc^  Inventars 
an  Werkzeug-  und  Oberbau nialciialicn,  die 
I'rütung  der  Dienstfähigkeit  der  iiremsen  der 
KltinwnjTen,  die  Leitunt;  tU-r  Kleinwaf^cn- 
fahrten  u.  s.  w.  Der  B.  untersteht  unmittelbar 
dem  Streckeningenfeur  (Vorstand  des  Betricbs- 
amtes),  dem  er,  abf^esohcn  von  einzelnen  förm- 
lichen Gegenständen  (Kranken-  und  Hensions- 
kasse,  Unfall  Versicherungswesen  u.s.v.)  alle 
Meldungen  zu  erstattni  liai.  Der  (uschäfis 
kreis  der  B.  ist  in  neuerer  Zeit  durch  die 
Sfcherungseinrichtungen.  bei  den  preußischen 
Staatsbahnen  auch  durch  Zuweisung  der 
Unterhaltung  der  elektrischen  Verständigungs- 
mittel, durch  die  Obliegenheiten  der  sozialen 
Gesetzgebung  (Kranken-,  Alters-,  Invaliden- 
imd  l 'nfalh  orsichcrung)  beträchtlich  ^rccrnchsen 
und  hat  in  groiien,  namentlich  ücnicinschatts- 
bahnhöfen  einen  bedeutenden  Umfang  ange- 
nommen. Dementsprechend  sind  bei  vielen 
Uahnverwaltungen  die  Ansprüche  hinsichtlich 
der  Vorbildung  der  B.  erhöht  und  die  wich- 
tit^cren  Bahnmeistrrstellen  rjehnbcn  worden. 
So  sind  in  l^reußen  neben  den  Bahnmeister- 
steilen  II.  Klasse  soldie  I.  Klasse  und  Ober- 
bahiitiicistcr-^tclk-n,  in  Bayern  Oberbahnmeister- 
stellen  geschaffen  worden. 

Den  Oberbahnmeistern  entsprechen  in  Eng- 
land hinsichtlich  der  Ausbildung  die  Ober- 
bauinspektoren (permanent  way  Inspektors), 
denen  Unterinspektoren  (subinspektors  for 
permanent  way)  zugeteilt  sind.  Erstercr  soll 
tüidich  einen  leil  seines  64  128  km  uni- 
MsMiulcn  Bezirks  bereisen  und  ist  für  den 
/  u stand  seiner  Strecke  verantwortlich  <vgl.  auch 
Bahnaufsii  1)1,  Ii  ab-;;'-'  •  liiltiniL').   r  Wriltard. 

Bahnmeister  haus  (Jormans  house;  habi- 
tafhft  da  surveUta/tt  de  ta  vok;  abUaziene 
per  sonrff/ianfi /frroi'iarij.  Bahnmeisterei,  dient 
zur  Unterbringung  der  Bahntneisterdiensträume, 
die  meist  nur  aus  einer  etwa  20  großen 
Schreibstube  bestehen.  Gegen  Zugluft  schut/t 


man  <;ie  durch  einen  Windfangranm,  an  den 
man  zweckmäßig  einen  Abort  aiisclilielit.  Fflr 

!  große  Bahnmeistereien  ist  ein  weiterer  1 5  -  20m^ 
f^roßt  r  Raum  für  eine  Schreibliiife  erforderlich. 
Die  Diensträume  werden  in  besonderen  Qe- 
bfluden  nur  untergebracht,  wenn  in  anderen 
Dienstgebäuden.  z.  B.  den  Empfangs-  oder 
üüterabfertigungsgebäuden,  kein  Platz  für  sie 

I  ist  Sic  werden  dann  gern  mit  den  Vorrats- 
schuppen iintl  -tännicn  des  Hnhnnicisfors  \er- 

I  einigt  oder  auch  mit  seiner  Wohnung.  Diese 

I  erhftit  die  gleiche  Größe  und  Anordnung  wie 
die  Wohnung  der  übrigoi  mitderen  Beamten. 

j  S.  Dienstwohnungen. 

Bahnmeiaterwagen,  auch  Bahnwagen  oder 
Rollwagen  {trolly;  wagonet;  careBü^,  kleine, 


AI1I1.2M. 


nicht  in  Züge  eingestellt  werden  können,  durcli 

Menschenkraft  in  dns  Gleis  und  aus  ihm 
gehot>en    und   auf  den   Bahngleisen  durcli 


Abb.  2S». 


.Menschenhand  geschoben  werden  (Abb.  258, 

25Q). 

I  Sie  diciicii  min  Versand  von  Schwellen, 
Schienen,  Werkzeugen  U.S.W.,  die  auf  derStrecke 
,  ausgewechselt  oder  verwendet  werden  sollen, 
I  zuweilen  auch  in  Stationen  zur  Beförderung 
■  von  Gepäckstficken  von  und  zu  den  GQter- 
wagen. 

Die  B.  bestellen  aus  einem  hölzernen,  mit 
I  Bohlen  bedeckten  Rahmen,  der  ohne  Federn 
I  mittels  der  Lager  auf  zwei  Achsen  ruht;  sie 


Digitized  by  Google 


Bahnmeisterwagen.  Bahnpolizei. 


421 


haben  einen  Radstand  von  1-1-2  m.  Der 
Rahmen  besteht  in  der  Regel  aus  Eichenholz, 
die  1-5-1'9j»  breite  und  l"9-2-2/n  lange 
Plattform  aus  40  -  50 /«/n  stnrkrti  I.firchen- 
oder  Tannenpfosk'ii.  Die  B.  crlialtcn  meist 
Si^hakngußrMer  von  400 -500  mm  Laufkreis- 
ihircliinesser  Tind  105  mm  Kranzbreitc.  Die 
gulieisernen  Lager  sind  unmittelbar  an  den 
hötzernen  Unf^strigern  anücschraubt  Die  B. 
sind  iiioi^^t  mit  Spintlel-  culer  Hebelbrcm^en 
verschen,  besitzen  keine  Kupplungen  und 
keine  dastisehen  StoßvorrichtunRen.  Die  Höhe 
i!i-r  Pladfdrrn  über  tlor  Schicnt'nobcrkanfe  be- 
trägt 0-50  -  0-60  m;  die  I  ragfähigkeit  der  B. 
ist  etwa  4000  Dts  Eigengewicht  betragt  500 
bis  Ö50  kg.  Die  Kosteti  eines  B.  stellen  äch  auf 
etwa  300  K. 

Zu  den  B.  im  weiteren  Sinne  gehören  auch 
Draisinen  und  Eisenbahnfahrrider.  S.  Bahn- 
wagenfahrten, Ilaluidioiistvc-aj^en  und  nrnisineii. 

Bahnpolizei  (railway  poücc;  poliix  diu 
chemins  de  fer;  polizia  delle  strade  /errate)  ist 
ein  cl^  iiso  vieldeutiger  Begriff  wie  jener  der 
Polizei  überhaupt. 

I.  Ä.  Vom  Standpunkt  des  täglichen  Sprac  h- 
'^cbraiichs  \xic  von  jenem  der  Staatswissen- 
schaften, insbesondere  der  Verwaltungsichre, 
versteht  man  unter  Polizei  einen  der  wichtigsten 
und^nindlcgcndston  Zvi  eige  staatliclicr  Tätii^keit. 
Früher  nannte  man  so  die  gesamte  innere  Ver- 
waltung, heute  bezeichnet  man  nur  einen  Teil 
der  letzteren  als  Polizei  (vgl.  statt  vieler  Otto 
Mayer,  Deutsches  Verwaltungsrecht,  1,  245  ff.); 
welchen  Teil  aber,  darüber  gehen  die  Mei- 
nuni;en  auseinander.  Namentlich  drei  Ansichten 
sind  weit  verbreitet:  nach  der  ersten  i\i  Poü/ei 
jede  Ausübung  öffentlicher  Befehls-  und  Zw  angs- 
gewalt, nach  der  zweiten  jede  Tätigkeit  zur  Ab- 
w  endiing  von  Gefahren,  nach  der  dritten  jede 
Ausübung  von  Befehls-  und  Zwangsgewalt  zur 
Abwendung  von  Oefehren.  Die  zweite  und 
dritte  die<;cr  Mciniint^cn  konstruiert  oinoti  be- 
sonderen Begriff  von  p o  I  i  z e  i  1  i  c  h  e  n  Z  w  e c  k  e  n, 
da  die  Frage  beantwortet  werden  mu6,  welche 
Güter  zu  schützen  sind  und  vor  welchen 
Gefahren.  Alle  drei  Theorien  beziehen  sich  in 
der  Regel  nur  auf  die  innere  Verwaltung. 
In  einem  übertragenen,  uncigentlichen  Sinne 
spricht  man  allerdings  auch  von  Miiitärpolizei, 
Finanzpolizei  u.  dgl.;  doch  kann  dies  hier 
auHer  Betracht  bleiben. 

T^eii  rjciTrnHnt?  rm  I'o!i/ei  bildet  nach  dem 
licri  seilenden  Sprachgebrauch  die  „Kultur- 
pfl^e",  „Wohlfahrtspflege*  u.  dgl,  ein  Begriff, 
dessen  Hedcnttin^:  ebensoviel  Schwankungen 
unierworten  ist  wie  jener  der  Polizei. 

B.  a>  Verschieden  von  der  bisher  besprochenen 
ist  die  juristische  Bedeutung  des  Begriffs 


Polizei.  Rechtlich  ist  dieser  Begriff  nur  von 
Relevanz,  wenn  und  soweit  geltendes  Recht 
j  Konsequenzen  daran  knüpft.   Dies  muß  nach 
!  den  nrund';r!(zcn  der  juristischen  Methode 

I  festgestellt  werden. 

,  Nach  derselben  Methode  ist  auch  der  Um- 
;  fang  und  Inhalt  des  Begriffen  Poli/ei  im  Sinne 
j  der  jeweils  in  Rede  stehenden  Rechtsnorm  zu 
I  ermitteln.  Sowohl  Umfang  und  Inhalt  als  die 
rechtlichen  Konsequenzen  sind  nicht  niirvielfach 
I  von  Staat  zu  Staat,  sondern  sogar  von  einem 
I  Verwaltungsbeztric  zum  anderen,  von  einem 
Verwaltungszweig  zum   antieren  vorseliicden. 

Neben  gesetzlichen  Anordnungen  ist  nicht 
selten  Gewohnheitsrecht  mafigebend.  In  letzter 
Linie  entscheidet  die  Natur  der  Sache.  Sie 
führt  dazu,  daß  der  unter  A  erörterte,  der 
Verwaltungs  lehre  angehörige  Begriff  der  Polizei 
j  auch  als  Rechtsbegriff  empfunden  und  ver- 
'  uertet  werden  kann.  Auch  Konsequenzen  des 
I  Begriffes  lassen  sich  vielleicht  aus  der  Natur 
.  der  Sache  ableiten  (vgl.  z.  B.  Laun,  Das  freie 
Ermessen  und  ^cine  Grenzen.  203  ff.). 

Es  muß  jedoch  festgehalten  werden,  daß 
I  nicht  alle  Reclitssätze,  welche  das  «  Polizei  wesen  * 
!  (im  Sinne  der  Verwaltungslehre)  re<xe!n,  mit 
dem  Begriff  der  Polizei  als  einem  Reclits- 
begriffe  operieren,  so  daß  es  sehr  oft  auch 
für  das  juristische  X'erständnis  eines  tlas  Polizei- 
j  wesen  betreffenden  Kechtssatzes  unerheblich  ist, 
I  was  man  unter  Polizei  versteht 
j     b)  In  der  Rechtsliteratur  wird  häufig  die 
j  Gesamtheit  der  Normen,  welche  das  Polizei- 
I  wesen  (im  Sinne  der Vens'altungslehre)  regeln, 
imter  tiem  Namen  „  Polfzeirecht"  zusammen- 
,  gefaßt,  manchmal  auch  gesondert  svsfematiseh 
dargestellt.    Letzteres  geschieht  namenllich  in 
j  Spezialgebieten  unter  Bezeichnungen  wie  „Ge- 
wcrbepoüzrirci  In „\X  euennli/eirecht",  „Eisen- 
I  bahnpolizeirechf.  S^i  verwendet,  hat  der  Begriff 
I  Polizei  keine  rechtliche  Bedeutung,  er  ist  lediglich 
für  die  Terminologie  und  Systematik  der  Rechts- 
;  Wissenschaft  von  Interesse. 
]     II.  Das  eben  allgemein  Ausgeführte  gilt  auch 
.  auf  dem  Gebiete  des  Fisenhalinvcesen^. 

A.  Im  Sinne  des  täglichen  Spracligcbrauches 
und  der  Verwaltungslehre  umfaßt  die  Eisen- 
bahnpolizei ein  weites  Feld  öffentlicher  Tätig- 
keit, u.  zw.  muß  man,  je  nachdem,  welcher 
j  der  drei  früher  zitierten  Auffassungen  man 
j  sich  anschließt,  die  Eisenbahnpolizei  be/eiclinen 
I  er'ifens  als  jene  f".iscnbahn\ nw .iliini'j-i.iti'j.kcit, 
welcheBefehlundZwang  handhabt,  oder/v.eikns 
als  jene,  welche  Gefahren  abwenden  will,  oiler 
drittens  a!s  jene,  welche  durch  Befehl  und 
Zwang  (  jefahren  abwenden  will. 

Die  Befehls-  und  Zwangsgewalt  wird  teils 
von  staatlichen  Organen  ausgeübt  (staatliche 
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ß.),  teils  ist  sie  Organen  von  Privatbahnen 
Übertragen  (autonome,  delegierte  ß.)-  Hie 
staatliche  B.  hat  wieder  einen  verschieden- 
artigen Charakter.  Gegenüber  den  Privat- 
bahnen ist  sie  zum  Teil  Oberaufsicht  über  die 
Handhabung  der  delegierten  Polizeigewalt,  zum 
Teil  unmittelbare  Geltend niachung  linlicrer 
öffentlicher  Interessen  gi-nenübcr  der  Bahn. 
Man  spricht  häufig  von  einerl:isenbahnhoheit 
des  Staates;  ein  wichtiger  1  eil  dieser  I:isen- 
bahnhoheit  sind  jene  polizeilichen  Befugnisse 
gegen  Privatbahnen.  Was  die  Staatsbahnen 
anbelangt,  so  ist  hier  der  Staat  c^leichzeitig 
Unternehmer  und  Inhaber  der  Aufsiclitsgewalt 
Staatliche  Bahnpolizeior^ne  erfQllen  jene  Auf- 
f^ahen,  welche  bei  Privatbahnen  den  Ori^anen 
der  autonomen  B.  zufallen;  staatliche  Babn- 
potizeiorigane  ffihren  aber  atich  die  Kontrolle, 
und  an  die  Stelle  der  ., risenbalinliobeit"  tritt 
das  hierarchische  Überordnungsverhältnis. 

Die  Gefahren,  deren  Bekämpfung  die  B. 
bezweckt,  sind  wieder  teils  solche^  denen  die 
Bahn  selbst  au-^oeset/t  ist  und  vor  welchen 
sie  durch  LmgnUe  ia  Ircmde  Freiheitssphären 
geschützt  werden  muß  (aktive  B.),  teils  solche, 
mit  ^3rel^hc^  die  Halm  andere  Interessen  und 
Güter  bedroht  und  welchen  daher  durch  Be- 
sdntnkung  der  Freiheit  des  Bahnuntemehmens 
vorgebeugt  werden  muß  (passive  B).  Die 
aktive  B.  wirkt  zum  Schutze  der  Bahn 
gegen  das  Publikum,  gegen  Bahnangestellti . 
gegen  Einwirkiuu^en  von  Nachbar^riindstücken 
aus  u.  s.  w.  Die  passive  B.  wirkt  gegen  die 
Bahn  zum  Schutze  des  Publikums,  der  Bahn- 
angestclltcn,  der  Nachbargrundstückc  u.  s.  w. 
In  die  erstcre  gehört  beispielsweise  das  Verbot 
bzw.  die  Verhinderung  der  Beschädigung  von 
Bahnanlagen,  in  die  letztere  die  Einrichtung 
und  Bedienung  von  Bahnseluanken,  b/w.  die 
Vorschriften  hierüber.  Viele  Normen  und  Vor- 
kehrungen verfolgen  aber  In  ide  Arten  von 
Zwecken  gleichzeitig,  so  jene,  betreffend  War- 
nungssignale, Zugsintervalie  u.  a.  Die  Normen 
und  Befehle  der  aktiven  B.  müssen  )edoch  nicht 
immer  unmittelbar  an  das  Publikum  u.  s.  w., 
jene  der  passiven  nidu  immer  an  die  Bahn 
adressiert  sein.  Das  Verbot  des  Hinausbeugens 
dient  nur  dem  Schutze  des  Publikums,  fällt 
also  in  die  passive  B.,  und  richtet  sich  zu- 
nächst doch  nur  an  das  Publikum.  In  Wahrheit 
steht  m  solchen  l  allen  hinter  dem  unmittelbaren 
Adressaten  ein  mittelbarer.  Die  Bahn  würde 
sich  dem  Staate  gegenüber  verantwortlich  machen, 
wenn  sie  nicht  das  Hinausbeugen  mit  Hilfe  ihrer 
(delektierten)  Poli/eis^ewalt  hindern  wrir>!i\  Das 
X'erbot  beschrankt  also  du  I  rcdu;;  dir  Üahn. 

Was  die  (jelahreii  im  einzelnen  anbelangt, 
SO  ergeben  sie  sich  im  aligemeinen  teils  aus 


der  Anl^  und  dem  Bau  der  Bahn,  teils  aus  der 
Art  des  Betriebes  und  der  Benfitzung.  Danach 

unterscheidet  man  die  Bahnbaupolizei  und 
die  Bahnbetriebspolizei.  Crstere  hat  es 
hauptsächlich  mit  der  Konzessionierung,  mit 
der  Regelung  und  Überwachung  der  Bauaus- 
führung und  mit  der  Bewilligung  der  Betriebs- 
eröffnung zu  tun.  l  etztere  betrifft  vornehmlich 
die  Bahnerhaltun^,  die  Handhabung  des  Betriebes 
I  und  das  Verhalten  des  f*nblikiims.  Doch  ist 
die  Einteilung  nicht  erschöpfend;  so  fällt  z.  B. 
die  nachbägliche  Neuanschaffung  von  Bctriet»- 
mitteln  zum  Zwecke  der  Vcrmchning  der  Be- 
triebsmittel strenggenommen  weder  unter  die 
eine  nodi  unter  die  andere  Kategorie;  und 
doch  kann  auch  hier  eine  ^ polizeiliche*  Inge- 
renz in  I  raf^e  kommen. 

Neben  dem  Schutz,  vor  Gefahren  nennt  man 
häufig  als  Zweck  der  B.  auch  noch  die  Auf- 
rrehterhaltung  der  Ordnung  tind  Re^elmar>i^keit 
des  Verkehres  u.  dgl.  Soweit  man  damit  ein 
Plus  gegenüber  dem  Schutz  vor  Gefahren  be- 
zeichnen  will,  geht  man  schon  über  den  ge- 
bräuchlichen Umfang  des  Begriffs  der  Polizei- 
zvecke  hinaus  und  spricht  von  wAnstaltspolizei" 
(Otto  Mayer,  Deutsches  Verwaltungsrecht,  I, 
263),  wo  vielleicht  besser  von  „Anstaltsord- 
nung"  (Otto  Mayer,  a.a.O.,  II,  320,  338, 
339)  die  Rede  sein  sollte. 

B.  a)  Ini  Eisenbahn  rechte  kann  sowohl  der 
al  ige  meine  Betriff  der  Poli/ei  iti  seinen  ver- 
schiedenen Bedeutungen  als  ein  engerer  Begriff 
der  Bahnpolizei  in   ebenso  mannigfachem 
Sinne  von  Relevanz  sein.    Ein  Beispiel  der 
ersteren  Art  bietet  §  1 1  der  österreichischen 
kaiseriichen  Verordnung  vom  20.  April  1854, 
RGB.  Nr.  96.  welcher  das  „polizeiwidrige  Ver 
halten "  unter  anderem  auch  auf  Eiisenbahncn, 
!  mit  Strafe  bedroht   Weitere  Beispiele  finden 
sich  im  schweizerischen  Reglement,  betreffend 
Polizeitransporte,  vom  21.  Juni  1 909,  eidgenöss. 
Oesetzsammig.  XXV,  S.  61  'S,  und  in  dem  Bundes- 
j  ratsheschluB  vom  5. Januar  1910,  eh  i  1 1  ,\X\  I, 
S.  28.  Zu  den  Normen  der  zweiten  An  j^ehört 
§  75,  Abs.  I,  der   deutsclieti  L:t.senbalmbau- 
und  -betriebsordnung,  wonach  der  sachliche 
'  NX'irkungskreis    der    Bahnpolizeibeamten  die 
I  Handhabung  der  „für  den  llisenbahnbetricb 
{  geltenden  Polizeiverordnungen"  umfaßt;  femer 
j  §  8'1,  Ab^.  1,  der  österreichischen  Eisenbahn- 
I  betriebsordnung  vom  16.  November  1851,  RGB. 
i  Nr.  1  ex  1852,  nach  welcher  Oesetzesstdle  die 
'  Bahn   dem  Ärar  den   MeiManfwand   für  die 
•eigentliche  Polizeiaufsicht"  über  die  Bahn  zu 
ersetzen  hat  u.  s.  w. 
i      Auch  Definitionen  der  Polizeizwecke  finden 
1  sich.  Eine  solche  enthält  z.B.  §  10»  Titel  17, 
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T.  11,  des  allgemeinem  Landrechtes  för  die  | 
preußischen  Staaten.  I 

Auf  eine  nähere  rechtswissenschaftliche  Er- 
örterung linartif^a-r  Gesetzesstollen  hier  einzu- 
gehen, würde  viel  zu  weit  fuhren.  j 

b}  Dagegen  kann  im  Rahmen  dervorliegendett 
Zeilen  ein  kurzer  Überblick  über  jenes  Rechts- 
gebiet gegeben  werden,  welches  man  in  der 
jarisHschen  Literatur  als  das  Bahnpolizeirecht 
zu  l>czcirhnen  und  darzustellen  pflegt. 

In  allen  Kuiturstaaten  bestehen  ausführliche 
Nonnen,  welche  die  Anwendanj?  von  Befehl 
und  Zwang  und  die  Abu  eiidiiii.u  von  (lefalireii 
auf  dem  Gebiete  des  tisenbahnwesens  zum  . 
Gegenstand  haben.  Der  Form  nach  sind  diese 
Normen  teils  Gesetze  (BahnpolizeiResetze), 
die  unter  Mit«  irkuii>^  der  polittsclicn  Vertrettinp:s- 
kürper  /u  stände  küinmen,  teils  Verordnungen 
(Bahnpolizeiverordnungen),  die  von  der 
Re^ieruii)^  allein  ausifclien.  Inhaltlich  können 
sowohl  Gesetze  als  Verordnungen  sich  ent- 
weder nur  an  die  Behörden  und  Bahnpolizei- 
organe richten,  ohne  daR  Außenstehende  sich 
auf  derartige  Vorschriften  berufen  können 
(interne  Bahnpolizeivorschriften),  oder 
Außenstelicnde  berechtigen  oder  verpflichten 
(externe,  nach  auUen  wirkende  Bahn- 
polizeivorschriften). Bahnpoltzdliche  Ver- 
ordnungen, welche  lediglich  nach  innen  ver- 
bindlich sind,  bezeichnet  man  häufig  als  bahn- 
polizeiliche Erlässe  oderbahnpolizeiliche 
Dienstesinstruktionen.  Doch  ist  mit  all  den 
genannten  Ausdrücken,  deren  Sinn  übrigens 
in  der  Praxis  schwankend  und  in  der  Wissen- 
schaft mehrdeutig  ist,  die  Terminologie  keines- 
woj^s  erschöpft. 

In  den  meisten  Staaten  sind  die  wichtigsten 
bahnpolizeiiichen  Vorschriften,  namentlich  die 
nach  außen  verbindlichen,  in  einem  ^'rnßeren 
Gesetz  oder  in  einer  gröberen  Verordnung 
kodifiziert,  während  die  Einzelheiten  in  zahl- 
reichen Dctailverordnun^^en  ^ere^elt,  manche 
Normen  auch  in  verschiedenen  anderweitigen 
Oesetzen  zersplittert  sind.  Ffir  das  Deutsche 
Reich,  mit  Ausnalime  Bayerns  (v<f'.  Art.  Af\ 
Abs.  2,  der  Reichsverfassung)  ist  eine  solche  | 
Kodifikation  die  auf  Grund  der  Art  42  und  43  | 
der  Reichsverfassung  vorn  Bimdesrat  erlassene  ! 
hiscnbahnbau-  und  -hetrielisdrdnunjjvom  4,  No- 
vember 1904,  RüB.  S.  iS7.  Die  vcrlassungs- 
mäßige  Kompetenz  des  Bundesrates  zur  Er- 
lassung von  polixeiliclicn  X'orschriften  fiir  Bahnen 
ist  mit  Kucksicht  auf  die  unklare  Tassung  des 
Art.  43  der  Reichsverfossung  in  der  Literatur 
nicht  unhe>trittcn  (vo;I.  irshe<;ondere  I.abaiui, 
Das  Staatsrecht  des  Deutschen  Reiches,  4.  ,\utl., 
III,  III  ff.),  in  der  Praxis  jedoch  anerkannt. 
Die  Eisentiahnbau-  und  -bctriebsordnung  enthält 


für  Haupt-  und  Nebenbahnen  teils  gemeinsame, 
teils  getrennte  Bestimnmngeu  über  die  Bahn- 
anlagen (§§6  -  26),  die  Fahrzeuge  (§§27  -  44), 
den  Bahnliefrieb  (§§45  73),  die  Bahnpolizei- 
beainten  (§§  74  -  76),  endlich  Vorschriften  für 
das  Publikum  (§§  77-83).  Vgl.  dazu  fOr 
PreulVn  unter  anderen  die  Verordnunfj  vom 
21.  Dezember  1846,  G.  S.  1847  S.  21,  über  die 
Bauausffihning.  Östnrreich  besitzt  eine  Kodi- 
fikation in  der  Eisenbahnbetriebsordnunii;  (kaiser- 
liche Verordnung  vom  16.  November  1851, 
RGB.  Nr.  1  ex  1852);  vgl.  dazu  die  Mfnisterial- 
verordnungen  \  om  2S.  laniiar  1 S7Q,  ROB.  Nr.  19, 
und  vom  29.  Mai  1880,  RGB.  Nr.  57,  über  den 
Eisenbahnbau,  ferner  zahlreiche  Bestimmungen 
des  Eisenbahnkonzessionsgesetzes  vom  14.  Sep- 
tember 1854,  RGB.  Nr.  238,  und  des  (iesetzes 
über  die  Bahnen  niederer  Ordnung  vom  8.  August 
IQIO,  RGB.  Nr.  149,  u.  s.  w. 

In  der  Schweiz  wurde  in  Ausführung  des 
Art.  31,  Abs.  6,  des  Bundesgesetzes  über  den 
Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  vom  23.  Christ- 
nionat  1872  das  Bundesgesetz  vom  18.  Eebruar 
1878  erlassen,  welches  ausführliche  Vorsdiriften, 
betreffend  die  Handhabung  der  B.,  enthalt. 

Die  Hauptquelle  des  fran/ösischen  Bahn- 
polizeirechtes ist  noch  immer  das  Gesetz  vom 
15.  Juli  1845  (loi  sur  la  police  des  chemins 
de  fer).  Dieses  Gesetz  erklärt  die  Bahnen  zu 
Bestandteilen  der  grande  voirie  und  unterstellt 
sie  damit  den  Normen  über  die  Straßen  pol  izet 
(vgl.  statt  vieler  Ducrocq,  Cours  de  droit 
administratif,  7.  Aufl.,  IV,  Nr.  1518).  Das  ( je- 
setz  schreibt  eine  Anzahl  vuii  Alatiiialuiicn  /lun 
Schutze  der  Eisenbahnen  vor  (Tit  1),  trifft  ferner 
Bestimmungen  zur  Hintanhalttin'.^  von  L'bcr- 
tretungen  der  Konzessionsbedmgnissc  und  der 
behördlichen  Anordnungen  zum  Schutze  ande- 
rer öffentlicher  \'erkrhrs\rege  vor  der  Bahn 
(Tit.  II)  und  setzt  endlich  die  Straffolgen  rück- 
stchtlidi  der  dieSidierheit  desEisenbahnbetriebes 
gefährdenden  Handlungen  fest  (Tit.  IM).  Die 
Erlassung  weiterer  bahnpolizeilicher  Vorschriften 
durch  die  Verwaltung  sieht  das  Oesetz  vom 
11.  Juni  1S42  vor,  welches  im  Art.  0  die  Be- 
stimmung enthält,  daß  besondere  rcglcmcnts 
d'administration  publique  die  Maßnahmen  und 
notwendigen  Verfügungen  zu  treffen  haben,  um 
die  Fisenhnhnpnli/ei,  ferner  die  Sicherheit,  Be- 
nutzung und  trhaltun^  der  tisenbahnen  und 
ihrer  Hilfsanstalten  gewährzuleisten. 

Eisenbahnrechtliche  Vorschriften  sind  femer 
in  der  insbesondere  mit  dem  Dekret  vom 
1.  März  1901  abgeänderten  Verordnung  vom 
15.  Nnvcmbcr  1845  (ordonnance  portant  regle- 
ment  sur  la  police,  la  sürete  et  l'exploitation 
des  chemins  de  fer)  enthalten.  Auch  einer  der 
Briandschen  Geselzentwflrfe  hat  besondere  Be- 


Digitized  by  Google 


424 


Bahnpolizei.  -  Bahnpolizeibeamte. 


Stimmungen  zur  Sicherung  des  Zugsverkehres 
in  Aussicht  genommen. 

Die  bahnpolizeiliche  Befehls-  und 
Zwangsgevi-alt  äußert  sich  in  der  Hrlassung 
von  bahnpolizeilichen  Verwaltunjjsakten 
(EntschcidunßenundVerf  üfiungon,  letztere 
wieder  verschiedenen  Inhaltt«^,  afs  Befehle, 
Verbote.  F.rlaubniserteilun^en  u.  s.  «.), 
oder  in  der  Ausübung  unniittcl baren  bahn- 
polij-eilrchen  Zwanf^cs.  [üiie  besondere 
Aufmerksamkeit  verdient  einerseits  die  Balin- 
poiizeistrafe,  deren  Verhingung  ein  Ver- 
waltungsakt, deren  Vollziehung  ein  Akt  un- 
mittelbaren Zwanges  ist«  anderseits  das  Tunk- 
tionieren  der  Bahnpolizeiorgane  als  Hilfsorgane 
der  StaatsaiiM  altschnft  und  der  Gerichte  /imi 
Zwecke  der  Strafrcchtspflcge.  Neben  den  früher 
erörierten  Rechtsfottnen  steht  die  bahnpoli- 
zeiliche Hilfstätigkeit.  /.  R.  fkobachtung, 
Führung  von  Aufzeichnungen,  tatsächliches, 
juristisch  irrelevantes  Verfügen  über  üegen- 
stindc,  f:rteilung  von  AusloOnften,  Eritssung 
von  Kuiulniachiinsien,  [Belehrungen,  Warntinj^en 
u.dgl. (vgl.  über  die  polizeiliche  liillsiätigkeu  Otto 
Mayer,  Deutsches  Verwaltungsrecht,  I,  254). 

Literatur:  Die  Abschnitte  über  Bahnpolizei  der 
Lehr-  und  Handbücher  des  Eisenbahnreclits;  die  Ab- 
schnitte über  r'<ili/t.i[iH  lit  und  nhcr  1  isetibjhnrecht 
der  Lehr-  und  I  iaiKibüclicr  <|L^  \  <  i « ahiiiijisicchl!>. 
Von  .ill;;(i!ieiner  llieoretisclier  becieutiinc  sind  ins- 
besondere Dtto  Mayer,  liicnrie  des  französischen 
Verwaltungsrechts.  Straßburi;  Ksöf»,  161  ff..  224  ff , 
und  Deutsches  Verwaltungsrtvht.  I,  245  ff.,  II,  2'»4  fi. 

-  OcorgMeyer-Dochow,  Lehrbuch  des  deutschen 
Verwaltun|i$rechls.  1910.  3.  Aufi,  81  ff.  Oeorg 
Meyer-Anschfitz,  Lehrbuch  des  deutschen  Staats- 
rechts. 1905,  6.  Aufl.,  642  ff.  Romh,  D.is  l'Dlizei- 
verordnungsrecht  in  l^euHen.  Bäc^laa  IS^.  -  V.. 
.Meier,  in  H  ol  t  /  e  tubi rf fs  tnzvkiopädie  der  Rcrlii- 
Wissenschaft.  I'KM,  ü.  .Aufl.,  I,  618  ff.;  Bcrnatzik,  in 
Hinncbergs  Kultur  der  Gegenwart,  II,  3,  387  ff 

-  Freund,  The  police  power.  Chicago  im».  - 
Ducrocq,  Cours  de  droit  adniinistratif.  7.  Aufl .  IV, 
251  ff..  VI,  137  ff.  u.a.  -  Stier-Somio,  Die  Pflicht 
des  Cigentflmers  zur  Erhaltung  siines  tigentums  in 
poiizeimäßigeni  Zustande.  Virwaltungsarcliiv,  IV,  und 
Rtehlsstaat.  Verwaltung  »nid  KigenUim.  Ebenda. 
XVIII  u.  XIX.  v«l.  .luch  noth  Wol/end.irf f, 
Archiv  für  «Ilentlichos  Recht.  XXIV.  325  ff,  - 
Schade.  Hbenda.  XXV.  2(rf)  ff.  Tc/ner,  im 
VcrwahunjLisarcliiv,  XI.X,  132  ff.  I.aun,  Das  freie 
Ermessen  und  seine  (  ircnzen.  1410,  2(j3  ff.  u.  a.  - 
Speziell  über  Lisenbahnpoli/ci;  Oleini,  in  Stengels 
Wörterbuch  des  deutschen  Verwaltungsrechts.  IS^O, 
I.  3^  rf.  (Das  Werk  erscheint  derzeit  in  2.  AufL, 
heraus^',  v.  Fleischmann.)  -  Fritsch.  im  Hand* 
viörterhucli  der  Staaiswissinst haften,  heraus^;,  von 
Conrad,  Llstcr,  Le\is  undjocniii^.  1W>,  3.  .Aufl.. 
III,  82''.  -  Kusnv.  im  Öslerr.  Staalsvturterhiuh, 
hcraiisu.  vnii  .Wiseliler  U.  l  lbrich.  bVO'i,  2,  .Aufl., 
I,  78V,  7SS.  Schunck,  ( irund/ü^'c  dts  Habn- 
poli/eiiii  Iiis  in  l'rfiiiieii.  I  iioiiiijcii  l'MO,  und  ilie 
Jasr'hM  S.  VI  lt.  /Hielte  Literatur.  Ilasliiuir, 
Uefugni^äc  der  Ort&-  und  l^ndcäpolizeibehördeu  in 
Preuftcn  gegenfiher  den  Eisenbahnen.  Dissertation 
(«t.  bei  Schunck  a.a.O.  S.  VI;  über  die  Aibeit 


.  Schuncks  v^l.  Mayer  in  Eijers  Fisenh:ihn-  u-id 
j  verkehrsrechtlichen  Abhandliiiit;eii,  .X.W  ll,  ,miJ 
Laun  in  der  (>st.  Zoitschr.  fitr  Liscnbaiinrecht, 
51  ff.).  -  Look,  Der  strafrechtliche  Schutz  der  Hisen- 
bahnen.  Berlin.  1894.  -  Th^venez,  Legislation  des 
I  chemins  de  fer.  ftris  1909,  260  ff.  Lma, 

Bahnpollzelb— illte    im   weitesten  Sinn 

de-,  W'tirtes  kann  man  alle  Drtrane  nennen, 
^J^ckilc  nut  der  Ausübung  der  Bahnpolizei  (s. 
den  vorhergehenden  Artikel)  betraut  sind.  Dazu 
wären  dann  auch  alle  Orijane  de-.  Staates  und 
j  der  öffentlichen  Selbstverwaltungskörper,  also 
j  2.  B.  Beamte  der  staatKchen  politischen  (Re- 
gipnmq:s-)  Behörden,  Gemeindebeamte  ti.  ^x'. 
1  zu  rechnen,  welche  in  irgend  einer  Angelegen- 
I  heit  Befehls^  und  Zwangsgewalt  gegen  eine 
Raiin  auszuüben  haben  oder  denen  eine  In- 
gerenz auf  die  Bekämpfung  von  üefaliren  im 
I  llsenbahnxresen  zusteht.  Ein  Begriff  \-on  so 
weiter  Ausdehnung  hätte  kaum  einen  Wert, 
j  Man  gebraucht  daher  den  Ausdruck  B.  in 
I  einem  engeren  Sinn  und  bezeichnet  damit  nur 
I  Organe  der  Bahn,  Bahn  angestellte,  u.  zw.  jene, 
welibe    mit  pol i 7ci I ir b en  ,^uf^;ahen  l>etraut 
I  sind.  Nur  in  diesem  Sinuc  gebraucht,  entspricht 
j  das  Wort  einem  praktisch  wichtigen  Begriff. 
Danach   sind    B.   nicht    jene  öffentlichen 
Organe,  weiche  eine  Polizeigewall  gegen  die 
{  Bahn,  sondern  nur  jene,  welche  eine  Polizei« 
I  gewalt  der  Bahn  gegen  das  Publikum  ausüben. 
Ist  die  Bahn  eine  staatliche,  so  sind  die 
B.  in  dieser  ihrer  Funktion  anderen  staatlichen 
Polizeibeamten  jiii  istisch  gleieh/iilialten,  da  sie, 
wie  diese,  ein  Stück  staatlichen  Imperiums 
handhaben  und  sich  von  diesen  nur  durch  die 
Abgrenzung  ihrer  Kompetenz,  ihres  Ressnris 
unterscheiden.   Völlig  bedeutungslos  für  die 
juristische  Qualifikation  solcher  Organe  als 
staatlicher   Polizeibeamter   ist  die  Art  ihrer 
I  Berufung  und  ihres  nicnstverh.lltnisses  i.T«*c:en- 
j  über  dem  Staat.    Nicht  bloli  den  auf  (iiund 
I  eines  Hoheitsaktes  zu  Staatsbeamten  ernannten, 
I  sondern    auch   den   xTrfra'.rsniäriilZ  bestellten 
\  Organen  kann  der  Staat  poli/oiliche  i  unkiionen 
I  übertragen  (vgl.  ffir  PreuBen  Schunck,  Qrund- 
zügc  des  Bahnpnli/rireeht=;  in  PreuRen  IMIO, 
'  Jä,  und  die  Zitate  daselbst  .-^nni.  6;  für  Oster- 
reich Ziffer,  im  Ostern  StaatswArterbuch  von 
iMi^eiiler  und  Ijlbrich.  l')n',.  I,  S42). 

Steht  die  Bahn  im  Eigentum  eines  öffent- 
lichen Selbstverwaltungskörpers,  wie  die  Landes- 
bahnen in  Osterreich  oder  vielfach  die  Straßen- 
bahnen der  (ienieindcn,  m)  ist  die  Bahnpoiizei- 
gewalt  in  der  Regel  als  ein  Stück  der  jener 
autonomen  Korporation  fibcrtragenen  öffent- 
li( !  cn  lU'fchls-  und  Zwani'^L'fw.Tlt  /u  betrachten 
umi  unterliegt  im  Zwciul  allen  Normen  über 
I  die  Hoheitsrechie  lior  betreffenden  Selbstver- 
I  wallungskörpcr  im  allgemeinen. 
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Gehört  endlich  die  Bahn  einem  privaten 
Rechtssubjekt,  so  niuü  den  vertragsmäßigen 
Angestellten  des  Unlemehmens  ein  Stück  staat- 
lichen lm|H't  iiiins  delegiert  werden. 

Da  das  Wesen  der  bahnpolizeilichen  Funk- 
tionen dasselbe  bleibt,  ob  dieselben  von  Staats*, 
1  nn(!cs-.  Gemeinde-  u.  s.  w.  oder  von  Privat- 
angeslellten  versehen  werden,  ist  auch  die 
Rechtsstellung  aller  Kategorien  von  B.,  nament- 
lir!i  (lein  I'nMIkiun  «gegenüber,  im  allgemeinen 
einheitlich  geregelt. 

Der  Kreis  der  6.  erstreckt  sich  nicht  auf 
alle  Bahnorgane,  sondern  nur  auf  jene,  welche 
vermöge  ihrer  Dienstesobliegenheiten  in  die 
Lage  kommen,  eine  Befehls-  und  Zvangs- 
gevalt  zii  handhaben,  bzw.  polizeiliche  Zwecke 
zu  verfol<jen.  Pas  Gesetz  kann  entweder  die 
näiicre  Normierung  (kr  hierhergehörigen  An- 
gestellten den  Dienstesvorschriften  der  Bahn 
überlassen  und  sich  mit  allgemeinen  An- 
deutungen begnügen,  oder  es  zählt  die  (jat- 
tungen  von  Beamten,  welche  zu  polizeilichen 
Funktionen  berufen  sind,  anf.  Den  ersten  Weg 
hat  die  österreichische  tiscnbahnbetriebsord- 
nung  (vgl.  insbesondere  die  93  und  102; 
Krasn\,  im  Osterr.  Staatswörterbuch  von 
Mise  hl  er  und  Ui  brich,  7S8)  und  das  schweize- 
rische Bahnpottzeigesetz  vom  18.  Februar  1878 
(Art.  12,  Abs.  1)  einlese  hlaj^en ;  ttcn  zweiten 
die  deutsche  Eisenbahnbau-  und  -bctriebs- 
ordnung  (§§  74  und  45).  Die  letztere  bezeichnet 
als  Eisenbahnpolizeibeamte: 

1.  die  die  Unterhaitunt?  und  den  Betrieb 
der  Bahn  leitenden  und  heausii Iitij^enden 
Beamten, 

2.  die  Bahnkontrolleure,  die  betricbskontrol- 

Icure, 

3.  die  Vorsteher  und  Aufseher  der  Stationen, 

die  sonstit^cn  Katirdien'^tlcitrr  (dns  sind  jene 
Beamten,  welche  die  Zugfolge  innerhalb  eines 
Bezirkes  unter  eigener  Verantwortung  regeln, 
§  51,  Abs.  1,  Bemerkung), 

4.  die  Bahnhofmeister,  die  lelegraphcn- 
meister, 

5.  die  Rottenführer, 
().  die  Weichensteller, 

7.  die  Block-,  Bahn-  und  Schrankenwärter, 
S.  die  Zugbegleitungsbeamten, 
<>.  die  Betriebswerkmeister, 

10.  die  Lokomotivführer  und  Heizer, 

11.  die  Rangiermeister  und  Wagenmeister, 

12.  die  Pförtner, 

I  L  die  Bahnstcigschaffner, 
14.  die  Wächter. 

Was  das  fran/i'sNelie  Recht  anbelangt,  so 
enthält  die  mit  Dekret  vom  1.  März  1^1  ab- 
geänderte Verordnung  vom  15.  November  1846 
unter  anderem  auch  Bestimmungen  Ober  die 


'  Gommissaires  specianx  de  police  et  les  agents 

I  sous  leurs  ordres,  welche  den  Baimbetrieb  zu 
überwachen  haben. 

Niclit  in  diesen  Ziisatnmenhang  gehören 
Normen  wie  beispielsweise  Art.  I  des  schweize- 
rischen Reglements,  betreffend  Polizeitransporte, 
vom  21.  Juni  IQOO,  vio  nicht  bah npo!i7eiliche, 
sondern  allgemeinpolizeiliche  Organe  unter 
anderen  genannt  sind. 

Wie  keiner  näheren  Ausführung  bedarf,  ist 

I  nicht  die  gesamte  Tätigkeit  der  B.  eine 

I  »polizeiliche",  sondern  sie  haben  neben  ande- 

'  ren  Funktionen  auch  polizeiliche  /ii  \  erseiien 
(vgl.  Schunk  a.  a,  O.  35;  über  den  Begriff 

i  der  polizeilichen  Tätigkeit  den  vorhergehenden 

■  Art.  ..Bahnpolizei"). 

Die  H.  haben  öffentliche  Befehls- und  Zwangs- 

;  gewalt  aus/uübeii.  Dalier  bedürten  bie  einer- 
seits euies  besonderen  Schutzes  gegen  Wider- 
stand, (  jef.ihrdung  und  Beleidiviiint!;,  anderseits 
müssen  dem  Staate  und  dem  i^ubiikum  (jarantien 

!  dafür  geboten  werden,  daß  diese  Organe  ihre 
Befn^nrsse  nicht  Überschreiten  oder  gar  miB- 

I  brauchen. 

I     Die  B.  werden,  gleichgültig,  ob  sie  Staats- 
beamte oder  I'rivatangestellte  sind,  dcrTi<^clben 
.  besonderen  Kecbtsi>chutze  wie  andere  öffcnt- 
I  liehe  Funktionire  unterstellt.  Nach  dem  deut- 
schen Reichsstrafrecl)t  sind  Widerstand,  N'nii- 
gung,  üefangenenbefreiung  und  Beleidigung, 
wenn  sie  gegenüber  B.  begangen  werden,  nach 
den  Bestimmungen  über  die  Verübung  solcher 
Delikte  gegen  Beamte  zu  bestrafen  (55  113, 
114,   120,    190  StGB.;    Schuuck,    a.  a.  ()., 
36).  Analoges  gilt  vom  österr.  Strafgesetzbuch 
(§§  öS,  81,  217,  27y,  307  und  312;  Ziffer, 
,  a.  a.  O.,  842;  vgl.  auch  noch  §  102,  Abs.  3, 
,  der  Eisenbahnbetriebsordnung).  Nach  Art.  25 
,  des  französischen  Gesetzes  vom  1 5.  Juli  1 845 
'  sind  Widersland  und  widerrechtliches  Benehmen 
I  gef^  B.  als  Rebellion  nach  dem  Code  penal  zu 
bestrafen.  Nach  Art.  12,  Abs.  2,  des  schweize- 
I  rischen  üahnpolizeigcsctzcä  vom  18.  Februar 
I  1878  stehen  die  B.  hinsichtlich  ihres  amtlichen 
Charakters  den  kantonalen  Polizeibediensteten 
gleich.   Zu  diesen   Normen  gesellen  sich  in 
manchen  Rechtsordnungen  noch  solche  zum 
Schutze  gegen   ungerechtfertigte  Zivil-  und 
strafrechtliche  V'erfnh^uni;  weisen  ihrer  Amts- 
handlungen, so  in  PreulSeii  (hchunck,  a.  a.  O., 
36).  B.  und  sonstige  Polizeibeamte  sind  zu 
gegenseitiger  Unterstützung  verpflichtet  (§  76 
I  der  deutschen  Eisenbahnbau-  und  -bctriebs- 
I  Ordnung,  §§  90  und  101  der  österr.  Eisen- 
bahnbetriebsordnung). 

Was  die  Garantien  gegen  Überschreitung 
der  polizeilichen  Machtbefugnisse  anbelangt 
so  kommt  hauptsächlich  dreierlei  in  Betracht: 
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die  Auswahl  der  Person,  die  Beeidigung  oder 
Verpflichtunit  an  Eidesstatt  und  die  strafredit- 

licho  und  (üs/iplinare  Verantwortlichkeit  wegen 
Verletzung  der  Amtspflichten.  i 
Bei  der  Auswahl  der  Person  muß  mit  be-  | 

sonderer  Sorgfalt  vorgegangen  werden-  Daher 
verfügt  §  74,  Abs.  4,   der  deutschen  tisen- 
babnbao-  und  -betriebsordnung,  daß  die  poli- 
zeilichen  Obliegenheiten   ungeeigneten  Per- 
sonen nicht  übertragen  werden  dürfen  (vgl. 
dazu  §  45,  ebenda).  Nähere  Anordnungen  cnt- 
tulten  die  vom  Bundesrat   erlassenen  »Be- 
stimmungen über  die  Befähigung  von  Eisen-  i 
bahnbetriebs-    und     -(wlizeibeamten"  vom 
8.  März  1906,  ROB.  S.  391.  Für  Österreich  | 
vgl.  Ziffer  a.  a.  O.,  843  und  die  Manzsche  j 
Ausgabe  der  österr.  Eisen  bah  ngesetze,  1051  ff.  i 
Fflr  die  Schweiz  $.  Art  12,  Abs.  1,  des  Bahn- 
polizcigesetzes  vom  18.  Februar  1878. 

Nach  §  7-1,    Abs.  2,    der  tleutschen  Hi^en- 
bahiibau-  und  -belricbsürdnunij  sind  die  B. 
zu  vereidigen  oder  durch    Handschlag  an 
Eidesstatt    zu   verpflichten.    Älinhch    (irdnet  | 
§  102,  Abs.  2,  der  östcrr.  Eisenbahnbetriebs-  , 
Ordnung  an,  daß  jene  Bahnbeamten  und  Diener,  ' 
welchen  nach  den  Lokalvcrhältnissen  die  Auf-  | 
sieht  über  die  Bahn,  die  zu  ihr  gehörigen  j 
Anstalten  oder  das  Pulilikum  zusteht  in  Eid  ; 
zu  nehmen  sind.  Nach  Art.  12,  Abs.  2,  des  j 
schweizerischen  Bahnpolizeigesetzes  sind    die  ! 
Bahnpolizeiorgane  gleich  den  kantonalen  Polizei- 
bediensteten  amtlich  in  Pflicht  zu  nehmen.  | 

Die   I).    tinterliegen    den  s(raf5^e<;et7tichen 
Anordnungen  über  Amtsdelikte  (vgl.  den  2S.  Ab- 
schnitt des  deutschen    und   X.  Hauptetück  [ 
des  nsforr.  Strafgesetzes,  ferner  die  zahlreichen  . 
Amtsdelikte  im  2.  und  3.  Kapitel  von  Buch  III,  . 
Titel  1,  des  Code  jxnal  u.  8.  w.).  Ffir  alle  Dienst-  ! 
vergehen,  welche  nicht  der  str.if;4e->et/ liehen 
Ahndung  unterliegen,  sind  sie  im  Disziplinar- 
wege verantwortlich  (vgl.  für  Preußen  Sc  h  u  n  c  k, 
a.  a.  O.,  37,  38;  für  Österreich  Ziffer,  a.  a. 
().,  844,  84d),   Die  oberste  Disziplinargewalt  ] 
übt  auch  gegenüber  den  Angestellten  der 
Privatbahnen  der  Staal  aus. 

Literatur:  Die  Abschnitte  über  Ikhiibeamtc  und  , 
Hahnpolizei  der  l  ehr-  und  Handbücher  des  tiiseii-  | 
balnirechtes;  die  Abschnitte  über  Pt)lizeirech(,  Ikam-  | 
tenrccUt  und  Eisenbahnrecbt  der  Lehr-  und  Hand- 
bücher des  VenraUungsrechles:  dfe  dnschligigen 
Partien  der  am  Schills«.-  des  vorherj^ehendcn  ArüKcIs 
..lialinpolizei"  zitierten  Schriften;  dazu  m)ch  GIcini, 
in  .'^tt-ntjels  W'örttTbiich  cUs  drutschcn  Verwahunjrs- 
rdlitis.  I,  '.iJ  j  ft.  (dns  Werk  erscheint  derzeit 

in  2  Auf!  .  lieraus|tt^cben  von  bleischmann). 
hrilsch,  im  Handwörterbuch  der  St.aalsvrissonst hal- 
ten, hefaUs^^Kchin  \iin  Cmirad,  l  Nter,  I.exis  und 
I  nenin«.  ^.  Aufl..  III,  Ziffer,  im  Üsterr. 
^1.1  (iswörterbuch,  herausgegeben  von  Mischler  und 
Ulbrich.         2.  Aufl.,  I.  811  ff.  Lau«. 


Bahnpostverkehr,  derjenige  Brief-  und 
Paketpostverkehr,  der  von  den  staatlichen  oder 

Reichspostanstalten  mit  Reniitzung  der  Eisen- 
bahnen abgewickelt  wird.  Die  Verpflichtung 
der  Eisenbahnen  im  Postverkdir  ist  durch 
Gesetze  oder  Konzessionsurkunden  geregelt; 
sie  erstreckt  sich  auf  die  entgeltliche  oder  un- 
entgeltliche Beförderung,  Unterhaltung  und 
Wartung  der  Eisenbahnwagen,  Heiga^  von 
Eisenbahiux  agcnahteilen  u.  s.  w. 

Der  innerdienstliche  Schriftverkehr  unter 
den  Behörden  und  Dienststellen  sowohl  einer 
und  derselben  Eisenbahn  Verwaltung  als  auch 
der  verschiedenen  miteinander  in  Oeschäfts- 
beziehung  stehenden  Eisenbahnverwattungen 
fällt  nicht  unter  den  Bahnpostverkehr,  wird 
vielmehr  durch  das  Eisenbahnzugspersonat  als 
Eisenbahndienstsache  vermittelt  C  Postbefftrde- 
rung,  Postwagen. 

Bahnrfiumer  (guard  iron;  chasse  pUrre; 
caccia  pietrc),  die  vor  dem  ersten  Räderpaar 
der  Lokomotive,  je  nach  Lagerung  dieses 
Räderpaares  im  Hauptiahnien  oder  in  einem 
Drehgestelte,  am  Hauptiahnien  oder  Dreh- 
gcstellrahmen  angebrachten,  geschmiedeten 
oder  aus  Blech  oder  Winkeleisen  hergestellten 
.■\ii\xriser,  die,  tO  80  mm  an  die  Scliienen- 
oberkante  heranreichend,  aui  den  Schienen 
Hegende  größere  Hindemisse  entfernen  sollen. 
Bei  manchen  Bahnen  (?.  B.  osterr.  Staats 
baJmen)  sind  an  diesen  B.  zwei  ringtörmtgc 
Hflisen  oder  auch  ein  Rohr  angebracht,  in 
die  bis  fast  auf  die  Scliieneiiobcrkantc  reicheiule 
Bündel  aus  Ruten  (Birkenruten)  eingesetzt 
werden,  um  kleinere  Hindernisse  und  Schnee 
von  den  Schienen  zu  entfernen. 

Eine  besondere,  über  die  jxanzc  Breite  der 
Lokomotive  reichende,  pfluj^artige  Ausgestaltung 
zeigen  die  B.  der  meisten  amerikanischen 
Lokomotiven.  Diese  Ausführungsart  der  B.,  in 
.■\inerika  „cow  catchcr"  oder  „pilot"  -  Kuh- 
fänger oder  Böffelfünger,  französisch  diasse 
buffc  genannt,  ist  auch  auf  manchen  euro- 
päischen, Weideland  durchziehenden  Bahnen 
(Ruminien,  Serbien  u.  s.  w.)  in  Anwendung. 

Die  für  die  Nnhrintjung  der  B.  in  den 
Technischen  Vereinbarungen  enthaltenen  Be- 
stimmungen lauten: 

§  OS.  An  den  Lokomotiven  müssen  vor  den 
Vorderrädern  über  den  Schienen  B.  angebracht  sein. 

lenderlokoniotiven  müssen  an  beiden  Stirnseiten 
mit  H.  versehen  scm. 

§  112.  An  der  Rückseite  der  Tender  Sind  Aber 
di  ti  Schienen  B.  anzubringen. 

Ober  die  verschiedenen  Ausführungen  der 
B.  und  Kuhfänger  s.  Lokomotive.  QSbdoif. 

Bahnrichter,  in  Österreich  übliche  Be- 
zeichnung ffir  die  Vorarbeiter  der  Bahnunter- 
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haltun^srotten;  Ober  ihre TStigkeit  u. s.  v.  s.u. 

Rottenführer. 
Bfthnaelt^  Bezeichnung  der  Lage  dnes 

Dbickts  in  be/iii^  auf  die  i^ahnachst-  (rechts 
der  Bahn,  links  der  Bahn  oder  in  der  übUchen 
Abicfirzung  r.d.  B.  und  I.  d.  B.). 

Für  die  Peststellung  dessen,  was  als  rechts 
und  als  links  zu  gelten  hat       datnit  Ver- 
wechslungen und  Unklarheiten  vorgebeugt  werde 
-  ist  der  Anfangspunkt  der  Bahn  (s.d.)  maß- 
gebend. Als  rechts  gilt  immer  jene  Seite,  die 


bahnen,  Nebenbahnen  u.  clp[l.,  so  kommt  man 
meist  ohne  besondere  B.  aus.  Doch  hat  man  auch 
bei  Straßenbahnen  vereinzelt  besondere  B.  an- 
gclr^'t,  iini  die  Reisenden  ßej^en  den  Fuhrwerks» 
verkehr  beim  Warten  sowie  beim  Ein-  und 
Aussteigen  zu  sichern.  Bei  Bahnen  mit  eigenem 
Bahnkörper  ist  die  Anlage  von  B.  in  der  Regel 
unerläfMich. 

B.,  die  nicht  von  Reisenden  des  öffent- 
h'chen  Verkehres  benutzt  werden,  heißen  Dienst- 
bahnsteige; zu  ihnen  gehören  auch  die  B., 


Abb.  2M.  Haupl'  und  ZvIschentkahnsteiK. 


zur  rechten  Hand  des  in  der  Richtunfj  des 
Olcisstrangs  gegen  den  Endpunkt  der  Bahn 
blickenden  Beschauers  liegt.  Wo  diese  Fest- 
stellung nicht  austlrücklich  getroffen  ist,  muß 
mindestens  aufgetragen  sein,  daß  bei  der  Be- 
zeichnung der  B.  als  links-  oder  rechtsseitig 
stets  auch  die  Richtung  (von...  nach...)  an- 
zuffihren  ist,  die  der  Feststellung  der  B.  zu 
gründe  gelegt  wurde. 

Bahnstation  ßtation;  statio/t;  stazione), 
vielfach  gebrauchte  Bezeichnung  für  einen 
Bahnhof.  Die  DEBO.  nennt  „Stationen*  solche 
Betriebsstellen,  auf  denen  Züge  des  öffentlichen 
Verkehrs  regelmäßig  anhalten;  sie  bezeichnet 
Stationen  mit  mindestens  einer  Weiche  für 
den  öffentlichen  Verkehr  betriebstechnisch  als 
„Bahnhöfe",  Stationen  ohne  solche  Weichen 
als  ..Haltepunkte"  (s.  Bahiiliofc). 

Bahnsteig»  Einstcigpcrron  (platform;  quai, 
imitoir:  marek^iede,  banätina),  wird  jene  bau- 
liche Anlage  ^^cnannt,  dir  in  Balinlinfen  und 
Haltestellen  den  Reisenden  ein  sicheres  und 
bequemes  Ein-  und  Aussteigen  ermöglicht  und 
zum  Ein-  luid  Ausladen  der  mit  den  Per- 
sonenzügen befönk  rten  Gepäckstücke,  Eilgüter 
und  Pos^endu Ilgen  dient.  Ftlr  den  Frach^ter- 
verkehr  Werden  sie  nur  ausnahmsweise  be- 
nutzt, da  dieser  an  besonderen  Laderampen, 
Schuppen  oder  Ladestraßen  behandelt  wird. 
Liegt  das  Oleis  auf  einer  Straße,  z.  B.  bei  Straßen« 


'  die  lediglich   7um   Fin-  und  .Xusladcn  des 
Gepäcks  dienen  (( iepackiiahnsteific). 

Die  B.  erhalten  je  nach  ihrer  Lage  zum 
F.mpfangsgebäude  und  den  Oleisen  beson- 
dere Bezeichnunfjen,   die  an  Hanil   der  Ab- 
j  bildungen  260  -  2öb  zu  erörtern  sind.  Hierbei 
I  sollen  zunächst  Bahnhofe  mit  nur  zwei  Haupt- 
Gleisen  besproiluMi  wurden,   Die  in  Abb.  260 
dargestellte  Anordnung  ist  in  Deutschland,  Oster- 
I  reich  und  der  Schweiz  auf  kleineren  und 
i  mittleren  Stationen  vielfach  anzutreffen.  Vor 
'  dem   EmpfangsgebAude  liegt  ein  7-5    12 /n 
I  und  mehr  breiter  B.,  der  flaupf  bahn  steig, 
für  die  Züge,  die  auf  Gleis  1   \  i  kehren.  Er 
'  lieK'  in  der  Retjel  etwas  hoher  als  Schienen- 
i  Oberkante.    Jenseits    des  tileises  1  liegt  der 
schmale  Z  w  i  s  c  h  c  n  b  a  h  n s  t ei  g  für  die  Züge  des 
Gleises  II.   Wessen  seiner  geringen  Breite  ist 
I  es  im  allgemeinen  unzweckmäßig,  ihn  für  den 
Lflngsverkehr  der  Reisenden  zu  benutzen.  Man 
beschränkt  daher  bei  schmalen  Zwisclienhahn- 
1  steigen  den  Zugang  nicht  auf  eine  bestimmte 
Stelle,  sondern  gestattet  das  Obersehreiten  des 
;  Gleises  1   (soweit  dies  nicht  besetzt  ist)  von 
jedem  Punkte  des  Hauptbahnsteiges  aus;  nur 
I  für  das  Hinüberfahren  von  OepAck-  und  Post* 
karren  ordnet  man  meist  an  bestimmten  Stellen 
Überfahrten  an. 
Im  Gegensatz  hierzu  steht  die  Anordnung 
I  mit  Oegenbahnsteigen  oder  AuBenbahn- 
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stcii^en  nach  Abb.  Jfil,  iHe  in  Prankreich, 
England,  Italien  und  anderwärts  üblich  ist. 
Hierbei  Verden  die  beiden  Hauptgleise  ohne 
oder  nur  mit  rinL^i  r  X'crijröfk'rung  des  Oleis- 
abstandes,  der  tür  Bahnhotsgleise  vorgeschrieben 
ist,  durchgefOhrt  Zu  beiden  Seiten  liegt  ein  B. 


EjB. 


Abb.  MI.  OcfmlMlmitelce 

An  dem  einen  lie^t  das  l:mplan};sgebaiKie,  der 
andere  trägt  vielfach  nur  eine  Wartehalle. 
Doch  finden  sieb  in  En<^!and  Bahnhöfe,  bei 
denen  jeder  Bahnsteig  ein  eigenes  tnipfangs- 
gebtude  besitzt  Eine  dritte  Anordnung  ist  in 
Abb.  262  dargiestellt  Hier  liegt  der  B.  zwischen 


Abb.  262.  InsdbahnUrig. 

den  beiden  Gleisen,  so  daß  die  eine  Kante  für 
Gleis  I,  die  andere  für  Gleis  il  dient;  man 
nennt  ihn  Inselbahnsteig  oder  auch  Mittel- 
bahnsteig. Das  riiipfanj.;sm-b;iiKie  Hegt  in  der 
Regel  neben  einem  der  beiden  Hauptgleise  und 
nur  ausnahmsweise  auf  dem  Inselbahnsteig 
seihst. 

Bei  Bahnhöfen  in  Kopfform  ist  entweder  die 
Anordnung  nach  Abb.  2t>3  mit  Seiten  bahn- 


1/ 


S«ittnb 

bshrv- 

'      T  1 
Sdtenb. 

Abb.3A3.  KopnMlmliof. 


steigen,  die  durch  einen  Quer-  oder  Kupf- 
bahnsteig  miteinander  verbunden  sind  oder 


V 


Abb.  361.  Kopfbohnbot. 

nach  Abb.  264  mit  Zungenbahnsteigen 

öbHch. 

Wenn  mehr  als  zwei  Gleise  mit  Ii.  auszu- 
rüsten sind,  so  bedient  man  sich  ebenfalls  der 
oben  beschriebenen  Anordnungen,  wobei  eine 


große  N^anriigfaltigkeit  möglich  ist;  dabei  ist 
eine  eindeutige  Bezeichnung  oft  schwierig. 
Sind  z.  B.  auf  einem  Bahnhof  zwei  Haupt- 
gleise  einer  H.nupfbahn  und  rin  Haupt>f|eis 
einer  Nebenbahn  mit  B.  auszurüsten,  so  können 
unter  Umständen  die  in  Abb.  265  a  -  d,  dar- 


Nebenbahn 


1 

C  1 

1 

j Hauptbahn 


Abb.  265«. 


Abb.  26Sb. 


Abb.  »Sc. 


■ 

Abb.  205  d. 

Abb.  26Sa  -aud.  Babnitaiganonhnngcn  Hr  3  OMw. 


Abb.  2t6.  KcilbdiMicig. 

gestellten  Lösungen  in  Frage  kommen.  Hierbei 

kann  es  zweifelhaft  ersilu  iiu  ii,  wie  man  die 
Anordnungen  b  d  bezeichnen  soll.  Man  kann 
B.  A  als  Inselbahnsteig  bezeichnen,  da  seine 
beiden  Kanten  benutzt  werden.  Anderseits 
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könnte  man,  wenn  man  nur  die  Bahnsteig- 
anordnung fflr  die  Qldse  der  Hauptbahn  be- 
trachtet, diese  Anordnung  als  solche  mit  Gegen- 
steigen bezeichnen. 

Rei  Trennungsbahnhöfen  kommen  B.  naeh 
Abb.  2ö6  vor,  die  wegen  ihrer  Form  Keilbahn- 
Stpjfre  heißen. 

liei  Bahnholen  in  Kopfform  mit  mehr  als  zwei 
Gleisen  werden  in  der  Regel  AuBenstdge  und 
Zun<,^en<;tci.:c  mit  einem  gemeinsamen  Quer- 
bahnsteig angewendet 

In  den  meisten  Landern  ist  es  Oblich,  die 
B.  7u  bezeichnen,  u.zw.  entweder  mit  I^ucli- 
ütaben,  Nummern  oder  besonderen  Namen.' 
Hierbei  bezeichnet  man  Inselbahnsteige  und 
Zungenbahnsteige  (die  fQr  zwei  Gleise  dienen) 


,  Trittstufc  oder  gar  wie  in  Abb.  270  mit  dem 
I  Wagenfußboden  im  Grundriß  nahe  beieinander 

■  liegt.  Dies  ist  freihch  nur  auf  sokliL-n  Linien 
!  oder  ßahnnetzen  möglich,  wo  alle  B.,  bzw.  die 
j  überwiegende  Mehrheit  hoch  angelegt  sind,  also 
I  die  Trittstufen  unterhalb  der  Bahnsu  iyhölu'  nur 
ausnahmsweise  benutzt  werden  (wie  in  Eng- 
land). Wo  holic  und  niedrige  B.  abwechseln, 
muß  dagegen  zu  firleichterung  des  Ein-  und 
Aussteigens  die  (»bere  Trittsftifc  liegen  die  un- 
tere zurücktreten.  DeuienLspieclicnd  ist  z.  B. 
auf  den  deutschen  Haupt-  und  Nebenbahnen 
I  in  der  Regel  die  Anm  Jiuing  nach  Abb.  267 
und  26S  (links)  üblich.  Nur  auf  zwei  Vorort- 
strecken  mit  elektrischem  Betrieb,  deren  Fahr- 
zeuge nicht  auf  andere  Linien  flbergehen,  hat 


•Dl  ; 

1  1 

Abb.  267.  .Nicdiiecr  Bahn- 
steig. 


Abb.  266.  76  (m  hober  iUtmstcig. 


entweder  mit  einer  Nummer  (Buchstat»en)  oder, 

WH'/.  B.  in  Kngland,  mit  zwi  i  Nummern;  von 
diesen  dient  dann  je  eine  tüi  L-inc  bLbtiniuUc 
Bahnsteigkante. 

Höhenlage  cK  r  \\.  Die  Höhe  ikr  B.  und 
die  Bauart  der  Wagen  stehen  in  Wechsel- 
wirkung. Die  B.  liegen  entweder  in  Höhe  von 
Schienrnnhork.nntf  inlt  r  ein  wenig  darüber,  so 
daß  ein  überschreiten  der  Gleise  ohne  Be- 
nutzung von  Treppen  oder  Rampen  fiberall  be- 
(|Urtii  mü^licli  i^t  {niedrige  B.),  oder  'iir  lic^xcn 
bedeutend  höher  (hohe  B.),  Abb.  267  zeigt  die 
Verhältnisse  bei  niedrigen.  Abb.  268  -  270  bd 
hohen  B.  Nach  den  T.  V.  dürfen  die  B.  \-0  m 
hoch  sein,  nach  der  B.O.  dagegen  nur  O  TO  m. 
In  England  ist  für  Neuanlagen  Ü-01  m  über 
S.  (  ).,  ausnahmsweise  weniger,  mindestens  aber 
O'IU  in  als  Höhe  vorgeschrieben.  In  Osterreich 
liegen  die  B.  vitltach  0  '2ü  m  über  S.  O. 

Bei  hohen  Bahnsteigen  ist  das  Aufsuchen 
Irore»-  Pl'tf/r  sovt  iedas  Einsteigen  und  Aussteigen 
leichter  und  iiequemer  als  hei  nieilrigen  B.  Vor- 
teilhaft ist  es,  wenn  die  Bahnsteigkante  (wie 
in  Abb.  268  (rechts)  und  269)  mit  der  oberen 


Abb.  "m.  Ea^Uschcr  Bahn.    Abb.  270.  ßabnstrig  drr 
(icig.  Berliner  HochbabD. 

man  nach  Abb.  208  (rechts)  das  obere  Tritt- 
brift  in  die  Mifle  /wi^cluii  Wagenfußboden 
und  B.  gelegt  und  aucli  entsprechend  ver- 
breitert. Bei  der  Berliner  Hochluihn,  die  den 
Vorschriften  der  B.  O.  nicht  unterworfen  ist, 
konnten  die  B.  nach  Abb.  270  etwa  in  I  lohe 
des  Wagenfußbodens  angeordnet  werden. 

in  Deulschhiid  wurden  in  den  ersten  jibivt  linten 
der  Eisenbahnen  viclf.icli  iioiic  B.  aiisgiiiiln  t,  so 
lange  man  auf  den  I)itrtliij;angsstaiiunen  mir  einen 
B.  vor  dem  Enipfan^s-gt^baudi'  halte,  an  dem  (auch 
bei  z\xcij;lcisigcn  Bannen)  alle  Züge  einliefen.  Mit 
dem  AnvinctisL'n  des  Betriebs  nuißte  man  die 
beiden  Hauptgicise  auch  innerhalb  der  Stationen 
getrennt  durchfahren;  num  l(»te  zwischen  ihnen 
einen  Zwfschenlmhnsteig  an  und  senkte  den  B.  am 
Kmpfangsift'baude.  (den  .1  l.iuptbahnslcig')  so  tief 
hinab,  liall  ein  l  ibcrsehreiiL-n  dos  (lleisc>>  möglich 
wurde.  .Auf  der  i.  J.  ISS2  eniffueten  Ikrlnier  Stadl- 
l«hti  kioen  die  H.  0-2  5/7/  über  S.  (>  ,  doch  waren 
i  i  \\  .11  fii  so  K^'h.iui,  dali  tler  Boden  mir 
uy>^//i  iibor  S.O.  jMnn  kam  daher  mit  einer 

TriltstulV  aus,  Spiitcr  iiat  mau  aber,  um  normale 
Betriebsmittel  verwenden  zu  können,  die  B.  auf 
0  76  m  über  S.  O.  erhöht.  Dieses  Maß  hatte  sich 
n^imfich  auf  der  \X'.inn<eehahn  bei  Herliu  (eröffnet 
IS^M)  sowie  auf  Stationen  mit  Bahnsteigtunneln  oder 
Brücken  und  auf  Kopfsiationcn  bestens  bewährt. 
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Man  warf  indes  den  holitn  B.  vor,  daß  sie  das 
Nachsehen  der  Waßemmtergestelle  erschwerten  I  s 
wurde  daher  auf  den  preußisch-hessischen  Bahnen 
vorge«:h rieben,  falls  ein  Oleis  an  beiden  Seiten  von 
B.  eingefaßt  ist,  höcitstens  einen  von  beiden  als 
hohen  «tnzufahren. 

In  Österreich,  der  Schwei/,  Italien,  Frankreich 
und  Amerika  sind  im  allgemeinen  auf  den  Fem- 
linicn  niciiri^jc  V<.  ^chrruichlicli.  Kci  St;idtbahnen 
bililcii  fnst  in  allen  LatuU-in  lioht-  H.  die  K'eyel.  Nur 
auf  der  Wieiu-r  Siadibalin  luii  man  --iili  mit  einer 
liahnsteighöhe  von  bOcm  über  S.  ü.  begnügt. 

Abmessungen  der  B.  Die  Länge  der  B. 
richtet  sich  im  allgetneinen  nach  der  größten 

Läncte  (Icr  an  ihnen  abzufertigenden  Personen- 
züge. Jedoch  kann  unter  Umständen  einegrölkrc 


E.G. 


AM».  272. 

Abb.  371m.  272,  AiMrihuc  der  ZUf^  an  Hnpl-  uml  Zvlxliai- 
iMluisteic. 

Länge  nötig  werden,  z.  B.  bei  Anordnung  von 
Zwischenbahnsteigen,  die  nur  mittels  Oleis- 
iihmchreitiini^  zugänglich  sind.  (je\tnlin!ich 
wird  der  Fahrplan  so  eingerichtet,  liali  nach 
Abb.  271  zuerst  der  Zug  in  das  tileis  1  am 
Hauptbahnsteig  und  sodann  der  Zui^  in  Gleis  II 
am  Zwischenbahnsteig  einfährt  Die  Zuge 
werden  so  gegeneinander  verschoben  aufgestellt, 
daß  die  Reisenden,  die  den  Zwisc'ienhalinsteig 
benutzen,  das  Gleis  1  hinter  dem  dort  ein- 
gefahrenen Zug  flberschreiten.  Der  Zwischen- 
bahnsteig tnuf)  aKo  in  der  Fahrtrichtung  des 
Gleises  11  gegen  die  Mitte  des  Hauptbahnsteiges 
verschoben  werden.  Kommt  aber  infolge  von 
Verspätungen  der  Zug  auf  Gleis  II  zuerst  an, 
so  stellt  man  die  Züge  nach  Abb.  272  „Kopf 
an  Kopf"  auf.  Für  diesen  Fall  muß  also  der 
Zwischenbahnsteig  in  der  entgegengesetzten 
Richtung  verschoben  sein.  Daraus  folc^t,  dnü  es 
zweckmäßig  ist,  dem  Haupt-  und  Zwischen- 
bahnsteig die  doppelte  Zuglänge  zU  geben.  Bei 
B.,  die  einen  schienenfreien  Zu^ng  haben, 


fallen  diese  Rücksichten  in  tler  Kegel  wt%.  Sie 
erhalten  also  einfache  Zuglänge,  es  sei  denn, 
daß  ausnahmsweise  zwei  Züge  liintereinander 
aufgestellt  werden  sollen  (s.  Bahnhöfe).  In 
Deutschland  beträgt,  nach  der  B.  O.  die  größte 
Stärke  eines  Personenzuges  80  Achsen,  was 
einer  ZtifrLincie  von  ca.  120  360  m  entspricht. 
Indes  findet  man  derartige  Längen  nur  selten, 
meist  begnügt  man  sich  mit  200  250 /w.  Bei 
Gebirgsbahnen  und  Nebenbahnen  sind  noch 
geringere  Längen  in  Gebrauch.  Übrigens  ordnet 
man  auch  auf  kleinen  Stationen  von  Haupt- 
bahnen zuweilen  kurze  B.  von  etwa  50  m 
Länge  an,  wobei  man  die  wenigen  einsteigenden 
Reisenden  auf  diese  Stelle  verweist.  Daraus 
können  aber  Unzuträglichkeiten  entstehen 

Die  Breite  der  B.  richtet  sich  nach  ihrer 
Lage  zu  den  Gleisen,  der  Art  des  Zuganges  und 
der  Stärke  des  Verkehrs.  Die  Ansichten  über 
die  erforderliche  Breite  gehen  sehr  auseinander. 

Als  Beispiel  sollen  hier  die  Vorschriften  der 
Anweisung  für  das  F.ntwerfen  von  Eisenbahn- 
stationen   (previßiscfi-hessische  Staatsbahnen) 
mitgelciit   werden.    Die  nutzbare  Breite  der 
■  Hauptbahnsteige  ist  möglichst  nicht  unter  7  b m, 
\  auf  Stationen  nnt  starkem  I'ersnnenverkelir  aber 
entsprechend  größer  anzunehmen.  Für  einen 
Zwisdwnbahnsteig  ist  bei  einsdtiger  Benutzung 
eine  Gleisentfernung  von  mindestens  h  m  er- 
forderlich, bei  zweiseitiger  Benutzung  sind  die 
Bahnstetggleise  tunlichst  auf  9  m  und  mehr 
auseinander  /u  rücken.  Die  nutzbare  Breite  von 
Außenbahnsteigen  ist  nicht  unter  3*0 /n  anzu* 
nehmen.  Diese  Maße  mfissen  bei  scbienenfreier 
Zugänglichkeit  an  den  Stellen,  wo  die  Treppen 
;  U.S.W.  liegen,  angemessen  vergrößert,  können 
!  anderseits  an  den  Enden  der  B.  aber  auch  ein- 
-/esciir.Tiikt  werden.  Ähnliche  Vorschriften  ent- 
halten die  T.  V. 

In  manchen  europäischen  Ländern,  so  in  Eng- 
land, begnügt  man  sich  mit  sehr  geringen  Ab- 
messungen der  Personenbahnsteige,  chenso  in 
.Amerika,  wo  man  für  Zungen-  und  Inselsteige 
einen  Cleisabstand  von  f-Sin  wShIt  (vgl. 
I  Dr.  In;:,  nivim  und  F.  Oiese.  Bahnsteige  und 
!  Hallen  nordamerikanischer  Bahnhöfe.  Z.  V.  D. 
I  Ing.  1007,  S.  1413). 

I  [  )ie  Oiierlialinsteit^e  der  Kopfbahnliöfe  müssen 
recht  breit  sein,  besonders  wenn  sie  zum  größten 
Teil  außerhalb  der  Bahnsteigsperre  liegen;  für 
starken  Fernverkehr  sind  Querbahnsteige  von 
36  40  m  Breite  ausgeführt  worden,  doch  be- 
gnügt man  sich  vielfach  mit  15  20/w. 

Bei  der  Anlage  von  Gepäcksteigen  sollte  man 
im  allgemeinen  mindestens  Oleisentfernungen 
von  7  0  m  anwenden.  Wenn  die  üepacksteige 
die  Stützen  der  Bahnsteighalle  tragen,  dürfte  als 
Mindestmaß  7*5  m  zu  eotpfehlen  sein.  In  Eng- 
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land  sind  üepäcksteige  nicht  üblich.  l>a^e{i;en  ■ 
werden  vietfach  von  den  Querbahnsteigen  der  | 

Personenbahnhöfe  auch  Fuhrwerke  und  Pferde 
auf  Eisenbahnfahrzeuge  geladen.  Eine  weitere 
Eigentümlichkeit  der  englischen  Bahnen  bilden 
die  etwa  5  öm  breiten  Droschkenstraßen  neben 
den  B.  für  ankniniiuiidc  Zü^e,  die  in  erster 
Linie  auf  Kopfbahniiöfen  ausgetührt  sind,  aber 
sich  auch  vereinzelt  bei  Durdigangsbahnhöfen 
finden. 

Die  Entfernung  der  Bahnsteigkante  von  der 
Mitte  des  zugehörigen  Gleises  richtet  sich 

nach  den  Abmessungen  der  Um^ren7tinp;slinic 
des  lichten  Raumes.  So  beträgt  der  Abstand  auf 
den  der  B.O.  unterstehenden  Bahnen  beiSahn- 
sleic^!iöhon  his  zu  '^Scm  ülu  r  S.  f).  iriindestens 
1*52  m,  bei  größeren  Bahnsteighöhen  bis  zu 
76m  über  S.O.  dagegen  1*65  «, 

Bauliche  Durchbildung  der  B.  Niedrige 
B.  auf  Stationen  mit  geringem  Verkehr  bestehen 
h3ufig  nur  aus  einer  Erdschüttung,  die  nach 
dem  Gleis  zu  abgeböscht  ist.  stärkerem  , 
Verkehr  empfiehlt  es  sich,  die  Bahnsteigkante 
am  Gleise  durch  Bordschwellen  auf  Unter-  j 
mauerung  einzufassen,  zuweilen  begnügt  man 
sich  auch  mit  einer  Einfassunpf  aus  alten 
Schienen,  Schwellen  u.  s.  w.  Hohe  B.  erhalten 
vielfach  an  der  Qleisseite  Stützmauern.  Man 
läBt  diese  entweder  (wie  in  Abb.  268  und  270) 
dicht  an  die  Umgrenzungslinie  des  lichten 
Raumes  herantreten  oder  rückt  sie  (wie  in 
Abb.  260)  gegen  die  \'orderk.inte  des  B.  zu- 
rück, um  Personen,  die  heruntergestürzt  sind, 
einen  Zufluchtsort  zu  gewähren.  Die  Ober- 
fläche der  B.  befestigt  man  mit  Kien,  Beton, 
Asphalt, Eliesen u.dgl.  In  England,  Nordamerika 
und  Rußland  besteht  die  Oberfläche  der  B. 
stellenweise  aus  Holz. 

Zur  AMrittüiij  des  XX'nssers  erlialten  die  B.  ■ 
erforderliciicnlalis  ein  (v)Lter^efällc,  das  nach 
der  Befestigung  zu  bemessen  ist  (1 : 10  1:25 
bei  Kies,  1:20  !  :  5(1  bei  i'latten,  Pflaster, 
Asphalt).  Die  Verbindung  zweier  B.  erfolgt 
entweder  durch  Obei^nge  (Oberfihrlen)  in 
Schicnenhnhr  oder  schienenfrei  durch  Brücken 
oder  l  unnel.  Im  letzteren  Fall  werden  Treppen, 
Rampen  (s.  Bahnsteigrampen)  und  Aufzüge  er- 
forderlich. In  vcrctn/elten  f'fdlen  hat  man  zwei 
hohe  B.  durch  Rollbrücken  miteinander  ver- 
bunden, die  vor  Einfahrt  der  Züge  beseitigt 
werden  (vgl.  z.  B.  Kemmann,  Der  Verkehr 
Londons.  Berlin  1892,  S.  144).  Je  nach  der 
Bedeutung  des  Bahnhofes  und  dem  Umfang 
des  Verkehrs  werden  die  H.  ganz,  teilvieise 
oder  gar  nicht  durch  Dächer  oder  Hallen 
überdeckt  (s.  Hallen).  [ 

Die  Ausrüstung  der  B.  ist  je  nach  Be-  I 
darf  sehr  verschieden.   Man  findet  Wasser-  | 


pfosten  für  Trink-  und  Waschzwfcke,  Auf- 
cnthaHsriume  für  Reisende,  Ab^Hrtsanzeiger 

(auch  Zugrichtungsweiser  genannt),  Uhren, 
Schilder  mit  dem  Namen  der  Station  u.  s.  w. 
Bei  vielen  Verwaltungen  bestehen  Vorschriften 
über  den  Abstand  fester  Gegenstände  (Säulen, 
Buden,  Laternen  u.s,  ^x•.)  auf  dem  B.  von  der 
iMitte  des  zugeliurigcn  Gleises.  Er  sei!  ia  der 
Regel  größer  sein,  als  es  die  Umgrenzungs- 
linie des  freien  Raumes  erfordert;  beispiels- 
weise schreibt  die  B.  O.  den  Abstand  von 
3-0 /R  bis  zu  einer  Höbe  von  3*05  m  über 
S.  n.  vor. 

Uiautur:  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart,  II.  Bd. 
3.  Abschnitt,  1901,  sowie  die  In  den  Artikeln  «Bahn- 
helfe  und  »Etnpfangsgebäude«  anKcfülirtcn 
Werke.  Oder. 

Bahltateigkarten  (tidtOs  ^entrie,  biglietti 
d'entrata),  Bahnhofeintrittskarten,  besondere 
Karten  zum  Betreten  der  Bahnhöfe  für 
Personen,  die  nicht  mit  Fahrkarten  versehen 
sind.  Solche  Kartm  werden  bei  Bahnen 
mit  Ralinstcigsperre  ausgegeben,  u.  zw.  u.  a. 
in  Deutschland,  Belgien,  Bulgarien,  Italien, 
Österreich-Ungarn,  Spanien;  auf  einzelnen 
größeren  Bahnliöfen  sind  besondere  B.  er- 
forderlich in  Dänemark,  England,  Frankreich, 
den  Niederlanden,  Rumänien,  Schweden  und 
Norwegen.  In  Nordamerika  werden  nur  ^nz 
vereinzelt  B.  ausgegeben. 

Keine  B.  werden  ausgegeben  in  derSdiwdz 
und  zurzeit  auch  in  Rußland,  WO  aber  die 
Aus^^be  von  B.  bevorsteht. 

B.  werden  teils  zum  einmaligen  Eintritt, 
teils  für  eine  bestimmte  Zeit  (Monat,  Jahr) 
ausgegeben.  Die  Preise  der  ersteren  betragen 
in  Deutschland  10  Pf.,  in  Österreich-Ungarn 
20  h,  in  IklL^ien  10  Cts.,  in  Dänemark  112  Pf., 
auf  engltsetien  Halmen  8  Pf.,  in  Frankreicli 
10  Cts.,  in  Italien  2ü  Cts.  in  den  Niederlanden 
5  und  10  Cts.  u.  s.  w. 

H.  als  Zeitkarten  werden  u.  a.  in  Dänemark, 
Italien  (zum  20-,  40-  und  öOmaiigen  Eintritt) 
in  den  Niederlanden,  Norwegen,  Österreich- 
Ungarn  und  Spanien  (zum  30maligen  Eintritt) 
ausgegeben.  In  Österreich- Ungarn  beträgt  der 
Preis  einer  Monatsicarte  3  -  4  K,  einer  Jahres- 
karte 20    36  K. 

In  Deutschland  werden  unentgeltliche  Er- 
laubniskarten  zum  Betreten  der  Bahnsteige 
ausgegeben  an  Personen,  die  in  einem  dienst- 
lichen oder  vertraglichen  Verhältnis  zur  Eisen- 
bahnverwaltung stehen,  an  Personen,  die  zur 
Auflieferung  oder  Abholung  von  Gütern  (ins- 
besondere Mürh)  Zutritt  zu  den  Züfjcn  haben 
müssen,  ferner  bei  eia/cliicn  Verwaltungen  an 
Vertreter  der  Presse,  an  Personen,  die  im 
Dienste  des  Arbeiter-  oder  Frauenschutzes 
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Stehen  oder  die  sich  der  Fürsorge  mittelloser 
Atisvanderer  vidmeii  u.dgl. 

Ohne  besonderen  Ausweis  werden  unent- 
geltlich zum  Bahnsteig  zugelassen: 

Das  im  Dienst  befindliche  Personal  der  i 
Eisenbahnverwaltung; 

Beamte  der  Sf.-»;jt«?nn>*  a!t';cliaft,  tlor  Ocrichtc, 
des  Forstschutzes  und  der  Polizei,  die  Post-, 
Telegraphen-»  Zoll-  und  Steuerbeamten,  wenn  ! 
es  7iir  Wahrnchmiin<^  ihres  Dienstes  innerhalb  ' 
des  Bahngebietes  notwendig  ist  (sie  müssen 
sich  entweder  durch  Uniform  oder  durch  eine 
Bescheinigung  ihrer  vorgesetzten  Behörde  aus- 
weisen); 

Personen,  die  mit  Eisenbahn-  oder  Post- 

dieiis(stellc[i  innerhalb  der  Sperre  amtlich  zu 
tun  haben; 

die  Innerhalb  der   Sperre  beschäftigten 
Unternehmer  und  Arbeiter. 

In  Belgien  dürfen  gewisse  Beamte  und  Be- 
hörden unentgeltlich  die  Bahnhöfe  betreten, 
sie  erhalten  zum  Teil  besondere  Ausweis- 
karten. 1 

In  Dänemarit  benötigen  keine  B.  gewisse 
örtliche  Zivil-  und  Militärbehörden,  Personen, 
denen  es  gestattet  ist,  Handel  und  derartige 
Tätigkeiten  bei  der  Abfahrt  und  Ankunft  der  | 
Zflge  zu  treiben,  Hausdiener  von  Hotels,  die 
tiglicli  Wa^^rii  uach  don  Stationen  senden. 

in  Frankreich  sind  die  Bahnhofvorstände  ! 
ermächtigt,  gewisse  Personen  ohne  B.  in  den  1 
Bahnhof  einzulassen. 

In  den  Niederlanden  ist  der  Eintritt  für 
Personen  unentgeltlich,  die  den  Stationsvor- 
•stehcr  zu  sprechen  wünschen.  Hotelangestellte 
und  Angestellte  von  Reisebureaus  erhalten 
unentgeltliche  B. 

In  Österreich-Ungarn  erhalten  Reisebureaus 
und  nnitlidie  Organe  unentgeltliche  B. 

In  Norwegen  haben  Vertreter  des  Natioii- 
komitees  7.w  Bekämpfung  des  weißen  Sklaven-  ! 
hnndels  freien  Zutritt  gegen  Vorzeigung  einer 
Legitiniationskarte.  Die  Polizei  hat  unge- 
hinderten Zutritt  zu  allen  Plätzen,  die  ffir  das 
Publikum  geöffnet  sind.  Weiter  haben  freien 
Zutritt  die  bei  der  Ankunft  der  Züge  auf- 
wartenden Träger  und  Boten. 

Bahnsteigrampe  (ramp;  rampe;  rampaj, 
dient  zur  Verbindung  der  Bahnsteige  mit  höher  ! 
oder  tiefer  gelegenen  Punkten  des  Geländes,  , 
Brücken  oder  Tunneln.  Die  B.  haben  vor  | 
den  Hahn  steigtreppen  den   \'or7i!g,   daß  sie 
auch  von  Fuhrwerken,  Gepäckkarren  u.  s.  w. 
benutzt  werden  können,  und  dali  sie  für  Fuli- 
<4;lnger  Ivqtiemer  sind;  doch  fifoivlorn  -ii-  nu-lir 
l'lalz.  Sie  wenlen  auf  dem  Komment  vielfach 
an  den  Enden  hoher  Bahnsteige  ausgeführt, 
«im  deren  Oberfläche  auf  Schienenoberkante 


hinabzuführen;  ihre  Anwendung  zu  >  \  erbindung 
des  Bahnsteigs  mit  dem  Bahnsteigtunnel  an 
Stelle  von  Treppen  ist  nur  vereinzelt,  so  in 
Basel  (S.  B.  B.).  In  England  dagegen  sind  sie 
häufiger.  Das  Board  of  Trade  läßt  als  stärkste 
Neigung  1:8  zu;  doch  sollte  die  Neigung  im 
allgemeinen  nicht  stärker  sein  als  110.  Zvir 
Beförderung  von  Gepäck-  oder  I'oslkarrcn  auf 
steilen  B.  hat  man  bisweilen  Kcltenförderung 
angewandt    i  mildem  RnhnliofSt.  I.azarein  Paris. 

Bahnstrecke  (portion  of  a  üne;  sectlon  de 
wie;  tmneo  deUa  ßemma^t  im  weiteren  Sinn 
jeder  durch  zwei  beliebige  Punkte  einer  Bahn 
begrenzte  Längenabschnitt  derselben;  im 
engeren  Sinn  ein  Abschnitt  einer  Bahn,  der 
hinsiehtlicli  des  Betriebsdienstes  in  iri^eni.1 
einer  Beziehung  eine  Einheit  bildet;  z.  B.  beim 
BahnaufsichtS'  und  Bahnunterhaltungsdienst: 
Bahnwärter-,  Bahnmeister-,  Ingenieurstrecken 
u.  s.  \v.;  heim  Zugbeförderungsdienst:  Heiz- 
hausstreeken  (Heizhausrayon);  beim  Verkehr: 
Zugstrecken,  Strecken,  an  deren  Endpunkten 
Züge  beginnen  und  endigen  u.  s.  w. 

Im  Gegensatze  zur  B.  versteht  man  unter 
Bahnlinie  (milway  route;  Ugite  dt  ckemin 
de  fcr;  tracciatp  dctla  ferrovia)  im  weiteren 
Sinn  eine  durchgehende  Schienenverbindung 
zwischen  zwei  Verkehrsknotenpunkten  ohne 
Rruk^ielit  auf  die  F.igentumsvcrhftltnisse,  im 
engeren  Sinn  die  Schienenverbindung  zwischen 
je  dnem  Anfangs-  und  Endpunkt  der  einem 
f "it;entünier  liehörigen  oder  von  derselben 
Verwaltung  betriebenen  Eisenbahn.  Welche 
Punkte  als  Anfangs-  und  Endpunkte  einer 
Bahnlinie  anzusehen  sind,  ist  aus  der  Kilo- 
mctrierung  zu  ersehen.  Vom  Verkehrsstand 
punkte  werden  die  Bahnlinien,  auf  denen  ein 
diücligehender  Zugverkehr  stattfindet,  ak 
Mauptlinien  (main  lines;  lipncs  principales; 
iinee  principalij,  die  von  ietzteten  abzwei- 
genden Linien  als  Nebenlinien  (secöndary 
linca;  lif;nes  sccondairrs;  Unce  secandari)  be- 
zeichnet; diese  Unterscheidung  kommt  meist 
bei  der  Anordnung  des  Fahrplans  zum  Aus- 
druck. 

Die  Gesamtheit  der  Bahnlinien  eines  be- 
stimmten geographischen  Gebietes  oder  Staates, 

oder  eine  ( iruppe  von  Bahnlinien  mit  gleich- 
artigen wirtschaftlichen  Interessen  wird  mit 
Bahn  netz  fnälway  sysfem ;  r/seaii  des  chemins 
de  fer;  n  h-  ferrovia ria)  l  e/eit  linet.  Mit  Bezug 
auf  den  1  '«  entümcr  oder  die  betriehführende 
Verwaltung  unterscheitlet  man  zwischen  Staats- 
bahnnetz und  Priv alhiliiinetz.  Bei  Privat- 
bahnen wird  der  Bezeichnung  Bahnnetz  viel- 
fach noch  der  Name  der  Ligcntumsvcrwaltung 
beigesetzt,  wie  z.  B.  Sfldbahnnetz,  Nordbahn- 
netz u.  s.  w.,  s.  auch.  Bahnarten. 
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Bahnfiberffihrung     (under-Unc  bridffc, 
ander  bridge;  passage  par-dessous;  sottovia, 
sof/^fa$si^ggh)p  Führung  einer  Straße  oder 
eines  Weges  untor  dtt  Hahn  hinweg  mittels 
eines  Bauwerkes,  „Urücktor"  (Durchfahrt).  Die 
Ausmaße  der  lichten  Breite  und  H6he  der 
Durchfahrt  hängen  von  der  Piyicriscilaft  des 
Weges  "  Reichs-  (Staats-),  Provinz-  (Kreis-), 
Gemeinde-,  städtische  Straße,  Flurweg,  Fuß- 
weg u.  s.  w.      sowie  von  der  Stärke  und  Art 
des  sich  auf  dem  Wege  bewegenden  Verkehres 
ah.  Sie  werden  meist  auf  Grund  kommis- 
sioneller  Verhandlung  im  Einvernehmen  der 
bctrtligtcn    staatlichen    Zentralbehörden  fest- 
gesetzt. Eine  grölkre  Uchte  Höhe  als  von 
4  5  m   wird   gewöhnlich   nicht  angeordnet. 
Vielfach  hcgnfigt  man  <kh  <iuch  bei  Unter- 
führung von  Straßen  ersten  Hanges  mit  einer 
lichten  Höhe  von  4  m  und  fordert  nur  da. 
wo  eine  Obeiieitiin*?  für  elektriselie  SttaRen- 
bahncn  unterzubringen  ist,  eine  lichte  Höhe 
von  4-2  m,  eine  solche  von  4*3  m  da,  wo 
hohe  Lohrindenfiilii  Wi  rke  verkehren.  Bei  Flur- 
Wegunterführungen  wird   häufig  eine  lichte 
Höhe  von  3*8  und  3  6,  ja  3-2  m  ausreichen. 
Bestimmend  ist  hierfür  die  Höhe  der  Ladung 
der  Erntewagen  und  der  Scheunentore.  Für 
Kutschen  und  Leichenwagen   ist  eine  Höhe 
von  2  8  m  noch  genügend.  Bei  Waldwegen 
kann   <ik'ichfal!s   auf  eine  laehthnhc  von  2'8 
bis  2()  m  herabgegangen  werden.  Fußweg- 
unterführungen erhalten  eine  geringste  Höhe 
von  2"0,  meist  von  2  2  m.  Bei  gewölbten  Bau- 
werken ist  die  lichte  Höhe  am  Scheitel  um 
ein  Drittel  der  PfeilhAhe  des  Bogens  größer 
711  bemessen  als  bei  Haiken  brücken.   Bei  Ko- 
loiinenwegen  und  überhaupt  militärisch  wich- 
tigen Wegen  Ist  die  lichte  Höhe  nicht  unter 
}  w       Haikenkonstruktion       und  die  lichte 
Weite  nicht  unter  5  m  zu  nehmen.  Diese 
wird  bei  Fußwegen  in  der  R^l  mindestens 
16  /«,   bei  Fahrwegen   4  0  m,    bei  Straßen 
zwischen  6  und  1 1  m  betragen  (vgl.  für  Öster- 
reich §  1 3  der  Verordnung  des  Handelsministe- 
riums vom  25.  Januar  187<),  RGB.  Nr.  IM). 

In  England  ist  es  nicht  vorgeschrieben,  die 
gleiche  Lichthöhe  auf  die  ganze  Breite  der 
Durchfahrt  einzuhalten.  So  sind  z.  B.  für  Land- 
strnRen  ni-  kleinste  Lichtweitc  10'67  m  fest- 
gesetzt, wobei  auf  eine  Breite  von  3.66  m  eine 
lichte  Höhe  von  4-88  vorhanden  sein  muß. 
Für  Gemeindewegp  ist  eine  LichtMeitr  von 
7  62  m  erforderlich  mit  einer  nutzbaren  Hohe 
von  4'57  m  auf  3*05  m  Breite.  Feldwege 
fn  aue!!-  n  nur  3-6()  m  Weite  und  4'27  m  Höhe 
auf  eine  Breite  von  2*74  m. 

Des  Scheuens  der  Zugtiere  halber  Ist  bei  eiser- 
nem Oberbau  auf  die  Schalldimpfung  ROcksicht 

fmfkUjipUHt  de*  EiKiilwtm««««!!.  i.  Anll. 


'  n\  nehmen.  So^^cnanntc  offene  Konstruktionen 
sind  daher  zu  vermeiden  und  Überbauten  mit 

I  durchgehender  Kiesbettung  (auf  Blechkasten, 
namentlich  bei  beschr.änktcr  Knnstruktionsdicke 
oder  auf  Betoneisenk^tcn),  die  auch  sonstige 
Vorzfige  (im  Oberbau  und  wegen  des  Schutzes 
gegen  Verunreinigung  durch  abtropfende 
Schmierniatcrialien  und  schmutziges  Wasser 
sowie  durch  Fikalien  aus  den  Aborten  der  Eisen- 

'  bahnwagen)  bieten,  vorzuziehen.    Diese  ge- 

,  statten  auch  besser  die  Anlage  schief  zur 
Bahnachse    gerichteter   Unterfahrten.  Solche 

'  sind  aber  wegen  der  Vermeidung  von  Aus- 
biegtingen  aus  der  Straßenrichtimjj  und 
namentlich  in  Rücksicht  auf  den  tmnleriien 

I  Schnellverkehr  (mit  Fahr-  und  Motorrädern 
und  Automobilen),  wegen  der  Erhaltung  der 

.  Übersichtlichkeit  in,   vor    und    hinter  der 

f  Unterfahrt  sehr  erwünscht  S.  BahnunterfQhrung 

und  Durchlässe.  y.  Weikard. 

Bahnäbersetzung  Wegkreuzung,  Plan- 
I  Übergang,    Oberweg,     Niveautibergang  in 
'  Scliienenlinbe   (Irvfl  crossi/t[r;  /lassa^i^r  ä  ni- 
j  veau;  passaggio  a  livelh),  Kreuzung  einer 
Eisenbahn  mit  einem  Wege  in  gleicher  Ebene. 
!  B.  sind  in  England  grundsätzlich  verboten, 
auch  in  Frankreich  wenig  angewendet.  Sie 
sollten    auf  Hauptbahnen  nach  Möglichkeit 
ginzlich  vermieden   werden,    was   bei  den 
neueren  Hauptbahnbauten  auch  geübt  und 
neuerlich    nachträglich   mittels  des  Ersatzes 
durch  schienenfreie  Wcgüber-   und  -untcr- 
!  führuntren   zu   erreichen   gesucht  wird.  Ein 
anderes  ist  es  bei  Neben-  und  Lokalbahnen. 
Bei  diesen  gebietet  zumeist  die  Wirtschaftlich- 
keit des  Unternehmens,  daß   aiicli  die  ver- 
j  kehrsreicheren  Wege,  die  auf  Hauptbahnen 
{  schienenfrei  die  Bahn  kreuzend  geführt  werden, 
'  in  Schienenhöhe  das  flleis  ^■|ber^et/e^.  Die 
I  B.  sollen  nach  Tunlichkeit  das  Gleis  senkrecht 
I  zur  Bahnachse  öberkreuzen.  Wo  dies  nicht 
möglich  ist,  soll  nach  §  17  der  T.  V.  des 
,  VDEV.  der  Winkel,  unter  dem  die  Wege  in 
Schienenhöhe  die  Bahn  überkreuzen,  in  der 
Regel  nicht  kleiner  sein  als  30°;  in  Öster- 
reich soll  nach  der  .Winistei  ialverordnimfr  vom 
23.  Januar  I87y  der  spitze  Winkel  bei  Weg- 
übergSngen  in  Schienenhöhe  nicht  unter  45* 
betragen.  Bei  nllen  R.  auf  Hahnen  mit  regcrem 
j  Verkehr  (Hauptbahnen)  müssen  Abschluüvor- 
I  rkhtungen  (s.  d.)  angebracht  sein.  Auf  Neben-, 
Lokal-  und  Kleinlialineu  können  die  Schranken 
in  der  Regel  entfallen  oder  doch  die  Ab- 
schrankungen auf  B.,  über  die  sich  ein  leb- 
hafter Verkehr   bewegt,   beschränkt  werden. 
Die  Entscheidung,  ob  und  unter  welchen  Be- 
dingungen die  Herstellung  einer  E  zulSssig 
ist,  treffen  die  beteiligten  Zentralbehörden  im 

2S 
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gejjensdtijien  Benehmen.  Besondere  Sorgfalt 
erfordert  der  AnschluH  der  Wege  an  die 
Schienenstränge.  In  den  ersten  Zeiten  des 
Hahnh3i!(*<5  wtirdcn  zur  Hildnn;:,'  iUt  Spurrinne 
für  den  bpurkrati/,  der  hi-,cnbahnfahrzeuge 
Leit-  (Schutz-  oder  Tang-)  Schienen  innen 
iin  Gleis  nrlH-n  den  SkliiL'ixTistrnnf^en  ein- 
((elegt  üder  auch  eichene  Leitholzer  (Riegel). 
Der  Zwischenraum  zwischen  den  Leitschienen 

wurde  hriufi^  ^epflasti-rl.  .ui  Jrriifalls  voll 
geschottert.  Hie  und  da  dienten  die  Pflaster- 
steine seihst  als  Begrenzung  der  ausgepflasterten 
Spurrinnc.  Zurzeit  «erden  die  Leitschienen 
und  -Hölzer  meist  «eggdassen  und  nur  bei 
schiefen  Obergängen,  wo  zu  befürchten  ist, 
daß  die  Fuhrwerke  an  den  Schienenkanten 
gleiten,  dann  innerhalb  gepflasterter  Straßen 
angewendet.  Gewöhnlich  dienen  hierzu  Alt- 
schienen, die  an  den  Finden  flügelartig  abge- 
bogen sind.  Die  Spurrinnenweite  muß  min- 
destens 67  mm,  in  ( ileiski  ümmungcn  mehr 
betragen,  die  Spurrinnentiefe  mindestens  38  mm. 
Eine  Pflasterung  empfiehlt  sich  iiit  lit,  da  solche 
die  Olcisregulierungsarbeiten  (das  Ausrichten 
und  Unterstopfen)  behindert.  Kommen  Ldt- 
<;chienrn  nicht  /ur  Anwendung,  so  ist  die 
Wcgfiache  außer  dem  Gleis  gleich  hoch  wie 
die  Schienenfehrfläche,  innen  am  Schienen- 
strang 38 /wot  daniiilcr  und  in  flaclier  Wölhiinsf 
gegen  die  üleisachsc  auf  l  iöhe  der  Schiencn- 
oberlcante  oder  höchstens  20  mm  darüber  hcT- 
zu^tcl^■n  und  mit  bindendem  Steingrus  zu 
decken,  so  daü  an  den  Fahricanten  keine 
größeren  Steine  liegen  bleiben.  Dieser  Zustand 
ist  nach  Aufbrechen  des  Wegüberganges  zur 
Oleisunterhaltung  durch  F.inschwcmmen  tnui 
Feststampfen  der  Decktage  mit  Sand  und 
Grus  sorgsam  wiederherzustellen,  damit  das 
F'insinken  imd  Steckenbleiben  schwerer  Fuhr- 
werke hintangehaltcn  bleibt.  Es  sind  auch 
Versuche  gemacht  worden,  zwischen  die 
SchienenstränfTc  Hrtonplattcn  ein7u!op;on.  Aus- 
reichende hrfahrungen  über  deren  Bewährung 
liegen  nicht  vor.  Werden  Leitschienen  oder 
Leitholzer  angewendet,  so  ist  darauf  zu 
achten,  daß  die  Zugtiere  mit  ihren  Hufen 
sich  nicht  darin  festicremmen  können.  Bei 
Anlagi-  der  B.  ist  darauf  zu  achten,  daß  die 
Fahrbahn  des  Weges  zu  beiden  Seiten  der 
Bahn  tunlichst  auf  solche  Länge  wagreclit 
geführt  wird,  daß  die  l'ulirwerke  fast  wag- 
recht stellen,  bevor  die  Zugtiere  an  der 
Deichsel  die  Schienen  erreichen.  Fallen  die 
Wege  gegen  die  Bahn,  $o  ist  durch  eine 
kurze  (legcnsteigung  gegen  die  P.ilnktone 
dafür  zu  sorgen,  daß  das  in  den  Fuhrwerks- 
gleisen gegen  die  Bahn  laufende  Niederschlags- 
wasser vor  der  Bahnkrone  seitlich  abgeleitet 


-  Bahnunterführung. 

I  wird.  B.  in  Schienenhöhe  werden,  wie  bemerkt, 
I  besser  durch  Bahnüberbrückungen  und  Unter- 
fahrten vermieden.  Dies  gilt  insbesondere  für 
Zahnsfnngenbahnen,  auf  denen  die  WcjTfiber- 
gange    besondere    Vorkehrungen  erfordern. 

¥,  V^eikan/. 

BahnunterfOhrung     (over-Une  bridge; 
overbridge;  passage  par-dessiis;  cavakavia), 
\  im  Gegensatze  zu  BahnOberffihrung  (s.  d.), 

'  Fühnin<:  einer  Straße  oder  eines  Weges  über 
die  bahn  mittels  einer  Brücke,  so  daß  die 
Fahrbahn  der  StraBe  oder  des  Weges  so 
hocli  fibn  dir  Fiscnh.ihn  7\\  lie;j;on  koniint, 
daß  deren  Fahrzeuge  anstandslos  unter  dem 
Wege  durchfahren  können.  Hierzu  muß  die 
Durchfahrtsöffnung  mindestens  der  für  die 
freie  Bahn  und  deren  Kunstbauten  vorge- 
schriebenen Umgrenzung  des  lichten  Raumes 
(s.  Durciil'isse  und  Lichtraumprofil)  entSjWecJien. 
B.  werden  chi-nso  wie  Bahnüberführungen  in 
neuerer  Zeit  vallach  zum  Ersatz  von  Bahnüber- 
setzungen (Wegkreuzungen)  in  Schienenhöhe 
nachträglich  eingebaut;  der  Zweck  ist  teils  Ver- 
einfachung des  Bahnbewachungsdienstes  und 
Einziehung  des  mit  der  Bedienung  der  Bahnüber- 
Setzung  befaßten  W'rirterpnstens,  teils  die  Beseiti- 
gung der  gegenseitigen  Belästigungen,  Störun- 
gen und  Gefährdungen  des  Bahn-  und  Straßen- 
verkehrs, w  ie  sich  solche  bei  dichtem  Zug\  erkehr 
und  lebhaften»  Straßenverkehr,  namentlich  in  der 
Nihe  großer  Stidte,  ergeben,  ferner  da,  wo 
der  VC'e;^  die  (jleise  inmitten  eines  Bahnhofes, 
namentlich  mit  Überholungsgleis  oder  des 
Rangiergebietes,  fiberkreuzt.  Diese  Mißlich- 
keiten und  Gefährdungen  am  den  schtenen- 
',^leichrn  Wfcfühcrg.ängen  sind  durch  den  neu- 
zeitlichen Schneliverkclir  mit  1  ahrradcrn,  Motor- 
rädern und  Kraftwagen  wesentlich  gesteigert 
worden.  Auch  die  sonstijjen  Nachfeile  und  die 
Kosten  der  schicncngleichen  Wegübergänge 
treten  mehr  hervor.  Die  Kosten  der  Sdiranken* 
bedienung  haben  sich  durch  Erhöhung  der 
Wärtergehalte  und  -pensionen  sowie  durch 
Kürzung  der  täglichen  Dienstzeit  wesentlich 
erhöht.  \uch  \eriuÖLa-n  bei  dichter  Ziu^be- 
legung  der  Strecke  uic  Schrankenwärter  die 
Streckenuntersuchungen  nicht  mehr  zu  er- 
ledigen, weshalb  die  auch  sonst  sich  emp- 
fehlende Trennung  des  Schranken-  und  Bahn- 
übenxachungsdienstes  sich  vielen  Orts  ge- 
bietet. Nachteile  der  schienengleichen  Weg- 
übergänge sind  ferner  die  Kosten  der  L'nter- 
haltung  der  teueren,  neuzeitlichen,  gekuppelten 
Schlagschranken  und  Zugschranken,  der  Be- 
leuchtung der  gfsrlilfvssenen  Schranken,  der 
Unterhaltung  der  Wegübergänge  zwischen 
den  Schranken,  der  weit  raschere  Verschleiß 
der  Bettung  und  des  Oberbaues  im  Bereich 
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der  Balinübersetzung,  verintlirlc  ükisregu- 
lierunfrsarbcit  durch  das  Aufgraben  und  Ent* 
\5ri<<^ern  der  Tbergänge,  das  Entstehen  von 
Sclilaglöchcrn,  Frosthebungen,  Vereisungen 
und  Schneeverwehungen  auf  dem  Oberlänge, 
das  Erfordernis  der  l'-esprenf^untr  /ur  Pcrn- 
haltung  von  Staubbildung  im  Sommer,  des 
Abeisens  und  Aufstreuens  von  Salz  zur  Er- 
haltung dtT  Sptirriniu'  im  Winter  u.  s.  w . 

haben  deshalb  viele  Verwaltungen  seit 
2  Jahrzehnten  begonnen,  systematisch  mit 
der  Beseitigung  der  Bahniibersetzungen,  haupt- 
sächlich mittels  schienenfreier  Über-  oder 
Unterführung  der  Wege  vorzugehen  und 
haben  hierzu  Regelpläne  für  nachträgliche 
Baliniiherführuntien  auf  den  im  Retrieh  be- 
findlichen /.wcigicibi^Lii  Bahnen  aufgestellt. 
Diese  Pläne  umfassen  Bauwerke  mit  Cewfilbe 
au-^  Beton  oder  ans  Mnticru'erk  von  natür- 
lichen Steinen,  Backsteinen  und  sog.  Schlacken- 
ziegeln oder  aus  Betoneisen  (Melanbogen). 
ferner  Bauwerke  mit  eisernem  ("herbni!  tmd 
Betoneisenüberbau  auf  gemauerten  Wider- 
lagern. Die  bayerischen  Staatsetsenbahnen,  die 
als  erste  mit  der  Reseitii^urii^  der  Wegüber- 
gänge in  Schienen  höhe  vorgegangen  sind,  be- 
nuteen  fQr  dieAusffihrung  gewölbter  Bahnflber- 
brückungen  über  den  im  Hefrieb  befindlichen 
Bahnen  mehrere  Garnituren  eiserner  Lehr- 
gerüste, die  sich  als  sehr  zweckmäßig  erwiesen 
haben.  Sie  dienen  auch  zur  Herstellung  schiefer 
i^ewölbter  Ba!inühcrbrfickiingen  und  können 
aucli  dort  verNxcndct  Vierden,  wo  neben  dein 
Doppelgleis  ein  drittes  Gleis  läuft,  sofern 
dieses  ff;r  die  Zeil  iler  I*);uiansfri Inning  gesperrt 
werden  kann.  Auch  für  tiie  iirsitllung  sog. 
Melanbogen  Über  den  im  Betrieb  stehentien 
f^cppeb^leisen  bedienen  sich  die  bayerischen 
Staatsbahnen  eines  eisernen  Lehrgerüstes. 

Literatur:  Organ  für  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
wesens. Jahrgang  t'>O  i  v.  Weikard. 

Bahnunterhaltung,  Baimerhaitung  (raü- 
wt^  tmäitienanee;  mautHen  de  Ut  wie;  manutm- 

zione  dclla  linea),  der  Inbci;riff  aller  Arbeiten, 
die  erforderlich  sind,  um  die  Bahn  in  betriebs- 
sicherem und  gutem  baulichen  Zustand  zu  er- 
halten.  Sie  umfaßt  somit  die  Erneuerung 
schadhafter  Bauwerke  und  Bauteile  sowie  Her- 
stellung von  Verbesserungen,  Verstärkungen, 
Ergänzungen  und  Erweiterungen  geringeren 
Uinfangs  nach  Maligabe  der  gesteij^eiten  An- 
forderungen und  gewonnenen  Erfahrungen. 

Die  B.  wird  durch  technisch  gebildete, 
höhere  Beamte  bewirkt,  denen  zur  unmittel- 
baren Überwachung  und  Ausführung  der 
Arbeiten  in  technischen  Schulen  und  praktischer 
Tätirrkeit  vorgebildetes  Personal  zur  Seite 
steht 


I      A;;s  allgemeinen  Verwaltung!»-  und  Betriebs- 
rücksichten  sind  größere  Bahnnetze  in  der 
;  Reml  in  mehrere  Bezirke  (Eisenbahn-  oder 
j  Betriebsdirektionen,  Inspektorate  u.  dgl.)  ein- 
I  geteilt.  Diese  werden  vielfach  zur  Durdiffih- 
ning  des  Bahnunterhaltun<:;sdicnste^  je  nach 
.  ihrer  Länge  noch  in  Unterabteilungen  zerlegt 
I  (Ingenieursektionen,  Bahnerhaltungssektionen, 
l?etriehsämter),    die    wieder    in  I'.ilnnnoister- 
.  strecken  (Bahnmeistereien,  Bahnmeister-  oder 
I  Bahnunterhaltungdistrikte)  zerfallen.  Den  Bahn- 
meistereien u.  s.  w.  unterstchen  die  einzelnen 
,  Wärterstrecken  und  Arbeiterrotten.  Bei  anderen 
Bahnen  fehlen  solche  Unterabteilungen  der 
<  Mittelstcllen. 

f^eiden  preußischen  Staatsbahnen  besorgen 
den  Bahnunterhalfungsdienst  in  Unterordnung 
unter  die  Eisenbahndirektionen  (/nL^evi  iesene 
Linienl;lnL';e  '1^1-  242^  km)  unmittelbar  die 
Betriel)sinspektionen,  ebenso  bei  den  baye- 
rischen Staatsbahnen  die  Betriebs-  und  Bau- 
inspektionen. In  rntcrnrdnunf^  unter  die 
Qeneraldirektion  besorgen  dieB.  bei  den  sächsi- 
schen Staatsbahnen  dieBauamter;iRWfirttem- 
ber<;  die  EisenbahnbauSmter;  in  Baden  die 
Bah  n  baui  nspektionen. 

Die   Länge   der  Inspektionsbezirke  der 
deutschen    Ralmen    wechselt    zwischen  300 
und  800  km.  Für  die  Bemessung  des  Um- 
fangs  ist  vor  allem  die  Dichte  des  Verkehrs 
bestimmend.  Für  die  Auadehnung  der  Bau- 
ämter,    Inspektionen    u.  s.  w.    ist    im  be- 
j  sonderen    inailgebend,    ob   diesen    auch  die 
Überwaeliuii-,^    des    Betriebsdienstes  obliegt, 
I  wie  ■/  W.  bei  den  sämtficlien  Refriebsämtern 
I  der    preußischen   Staatsbahnen   und  bei  12 
i  von  41   der  bayerischen  Inspektionen  <Be- 
I  triebs-  und  Bauinspektionen).    Wm  letzteren 
I  haben  die  reinen  Bauinspektionen  eine  durch- 
;  schnittHche  Linge  von  ISS'SAm,  die  vereinigten 
I'etricbs-  und  Rnuin-^pektioncn  einen  \  'mfanp  von 
1  etwa  W^km.  Den  badischen  und  bayerischen 
I  Bauinspektionen,  den  sächsischen  Bauflmtern 
I  iinddon «firftemliergischen Eisenbalmbauämtern 
j  obliegt  nicht  die  Leitung  des  l:isenbal)nbetriebs. 
Bei  den  österreichischen  Staatsbahnen 
besorgen  die  B.  in  Unterordnung  unter  die 
Staatsbahndirektionen  (390  -  1900Äm)dieBahn- 
erhaltungsscktionen;  bei  einzelnen  Staatsbahn- 
direktionen   (so   z.  B.    bei    der  Nordbahn- 
direktion) bestehen  auch  Inspektorate  (Bahn- 
abteilungen) als  Zwischenstelle  zwischen  Direk- 
tionen und  Sektionen.  Bei  der  österreichi- 
schen Süd  hall  II   lusteben  in   l 'nferordining 
unter  die  Ueneraldirektion  b  Betnebsinspekto- 
rate  mit  je  einem  Fachreferenten  fQr  Bau-  und 
Rahnerhnltimg.  Jeder  Inspektionsbczirk  zerfällt 
in  mehrere  Bahnerhaltungssektionen.  Bei  den 
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ungarischen  Siaatsbahncn  besorgen  die  B. 
die  der  Direktion  unterstdlten  Betriebsleitungen, 

die  in  Ingenieursektionen  ^fleilt  siiul. 

Beiden  schweizerischen  Bundesbahnen 
wird  der  BahnuntcTliattunKsdienst  in  Unterord- 
nung unter  die  Generaldirektion  von  den  Kreis- 
direktionen geleitet,  bei  denen  ein  besonderes 
Bureau  für  Bau,  Bahnaufsicht  und  B.  besteht; 
dieser  Abteihang  unterstehen  die  Bahnmeister. 

Bei  den  französischen  Haupthahnen  ist  die 
B.  in  der  Wei^c  geregelt,  dali  das  Bahnnetz  in 
mehrere  Bezirke  (divisions,  arrondissements) 
von  800  ]()OVikm  gileüf  ist,  die  wieder  in 
mehrere  Sektionen  (sections  d'entretien)  zerfallen. 

In  Be  I  g  i  e  n  ist  die  ß.  ähnlich  wie  in  Frankreich 
organisiert.  Ps  besteht  <j;leichfalls  eine  Einteilung 
in  Bezirke  (groupcs  d'entretien)  die  in  je  3 
bis  4  Sektionen  zerfallen. 

He:  den  ilalicnischen  Staatsbahnen  ob- 
liegt die  B.  in  Unterordnung  unter  die  General- 
direktion den  Bezirksdirektionen,  unter  denen 
Sektionen  (sezioni  di  mantenimento)  tätig  sind. 

In  England  wird  die  B.  zumeist  von  einem 
Oberingenieur  geleitet,  dem  Bezirksingenieure 
(divisional  engincers)  und,  wo  nötig,  noch 
Distriktsingenieure  (dishict^  en<^infers)  unter- 
stellt  sind;  die  Arbeiten  aul  ilcr  Strecke  \x  erden 
von  den,  den  Bahnmeistern  entsprechenden 
„permanent  vtnv  inspectors"  (Oberbauinspek- 
toren) überwacht,  denen  zuweilen  noch  sog. 
»Sttbinspectors  of  permanent  way  zugeteilt  sind. 

Die  Bahnmeister-  ff?alinaufseher-)  Bezirke 
umfassen  je  nach  ihrer  baulichen  und  Ver- 
kehrsbedeutung und  der  mehr  oder  minder 
tjehohenen  Stellung  dieser  Hcatnlen  S  bis 
30  km,  die  Wärter-  (Wächter-)  Strecken  auf 
Hauptbahnen  -  je  nachdem  der  Sdiranken- 
mit  dem  Streckendienst  vereinigt  ist  oder  nicht 
I  -  2-5,  bzw.  3'5  -  6'5  Jim,  auf  Nebenbahnen 
ohne  Schrankendienst  bis  zu  \b  km.  Hier  sind 
ffir  die  Länge  der  Bezirke  vor  allem  die  vor- 
geschriebene Zahl  der  täglichen  Streckenunter- 
suchungen, die  ein-  oder  zweigleisige  Anlage 
der  Bahn,  gefahnlrnlu ude  Beschaffenheit  von 
l'elswänden,  Berglehnen,  klimatische  Verhält- 
nisse, die  Zugfolge  u.  s.  w.  maßgebend. 

Dem  technischen  Bahnunterhaltungspersonal 
obliegt  in  technischer  und  w  irt^-chafllielKT 
Beziehung  die  gesamte  Leitung,  Überwachung 
und  Aufsicht  sämtlicher  Arbeiten  zur  Erhaltung 
eitu  -,  betriebssicheren  und  verkchrsförderlichcn 
Bahnzustandes,  einschließlich  der  Stelkerks- 
und  Sicherun^s^ui lagen,  Stationseinrichtungen, 
Hoch  hauten,  Ncbenanstalten  sowie  der  Um- 
und  Neubauten,  die  Aufstellung  und  Ver- 
anschlagung der  hierfür  erforderlichen  Hnt- 
wflrfe,  die  Überwachung  des  Bahnaufsichts- 
dienstes und  des  Bahneigentums  in  bezug 


auf  Bestand  und  Nutzung,  die  Beschaffung 
I  und  Verwaltung  der  ffir  die  Bahnunterhaitung 

erforderlichen  Materialien  und  Oerätc,  die 
.  Verrechnung  sämtlicher  für  den  Bahnunter- 
I  haltungsdienst  notwendigen  Auslagen,  die 
Führung  der  Bestands-  und  Ausgabenstatistik, 
I  die  Durchführung  von  Versuchen  in  bau- 
I  technischen  Neuerungen,  namentlich  im  Eisen- 
bahnoberbau, die  Heranbildung  der  Anwärter 
I  für  den  niederen  Bahnunterhaltung«;-  und 
j  Bahnbevtachungsdienst,  die  geschäftliche  Bc- 
I  handlung  und  der  Schriftwec  hsel  sow  ie  innerhalb 
1  der  durch  die  Oienstorganisation  übertragenen 
i  Zuständigkeit  die  Vertretungder  ihren Wirkungs- 
I  kreis  berührenden  Angelegenheiten  nach  außen. 

Die  Olicderiin'^  des  Bcamtenkörpers  und  die 
1  Zuständigkeitszuweisung  soll  so  sein,  daß 
I  jedem  Bediensteten  im  Rahmen  des  gesamten 
Wirku Umkreises  ein  scharf  ah^efTrcnzter  Kreis 
I  von  Pflichten  und  Zuständigkeiten  so  zuge- 
f  wiesen  ist,  daß  jede  unnötige  doppelte  Arbeit 
I  entfällt. 

Den  Beamten  der  T^irektionen  und  jener 
j  Inspektorate^  denen  Bahnerbaltungssektionen 
!  oder  ähnliche  Dienststellen  unterstehen,  ob- 
liegt, zunächst  die  Überwachung  des  ge- 
samten Bahnunterhaltungsdiensfes  in  tecli- 
nischer  und  wirtschaftlicher  Beziehung  und 
die  Fürsorge  für  dessen  einheitliche  Durch- 
fühnrng.  In  iliren  XX'irkungskreis  fallen  daher 
haupbaclilicli  lülgeiide  Aufgaben: 

Wahrung  größter  Sparsamkeit  in  der  Anzahl 
des  für  den  Dienst  angestellten  Personals,  auch 
durch  iJbenx  aehung  der  Aiisntit/ting  des  ein- 
zelnen, Einführung  der  HcanUen  m  das  Wesen 
und  den  Geist  des  Dienstes,  deren  Heran> 
bildung  zur  Selb^tändi;jkeit  und  Fähigkeit,  in 
schwierigen,    raschen   Entschluß  fordernden 

I  Lagen  die  richtigen  iMaßnahmen  zu  treffen, 
Hin\x'irkrn  auf  tunlichste  \'ereinfachung  des 
Geschäftsganges,  Ausarbeiten  der  Entwürfe  und 

t  Überwachung  der  Ausfflhrung  aller  Neu-  und 
F.r^rui/'uti;^shauten    größeren    Ümfangs,  auch 

I  zur  Wahrung  der  Betriebssicherheit  und  Ver- 
meidung von  Betriebsstörungen,  Verkehr  mit 

I  den  gleichgeordneten  Behörden  auch  der  Nadi- 

i  barhahncn,  Aufstellung  und  Alisclihiß  von 
Verträgen  aller  Art  (Bau-  und  Lieferungsver- 
trägen von  wesentlichem  ümfang,  Verträge 
über  Ansr'ihiRf^lri  e,  Verpachtungen,  wiiier- 
rufliche  Lmnchiungen  u.  dgl.),  Ikrichtigung 
des  Baukatasters  und  Fflhrung  des  Orund-> 
und  F.isenhahnhuchs,  f-neerh  von  Onind  und 

I  Boden,  Führung  des  Rechnungswesens  und 

i  Überwachung  der  WirtschafttichkeiL 

Den  Ingenieur-  (Bahnerhaltungs-)  Sek« 
I  tionen,  Betriebsämtem,  Bauin^ktionen,  Bau- 
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ämtern  obliegt  ilaj^euen  auf  Gnini!  des  von  der 
Direktion  genehmigten  litati  die  Diirchlührung 
sämtlicher  Arbeiten  im  Bezirk,  die  zur  betrieb»» 
sichern  und  wir  tscliaftlichen  TThaltnnj^  und 
Verbesserung  des  Bahnzustandes  sowie  zur 
Herstellung  von  Erfitanzungs-  und  Erweiterungs- 
bauten filr  die  Rcfriedi^^un^  der  Retriebs-  und 
Verkehrsbedürfnisse  erforderlich  sind  und  von 
den  Bahnmeistern  im  Eigenttetriebe  durch 
ArlH-itt  i  rotten  oder  durch  Verdingunp  von 
Unternehmern  und  Handwerksmeistern  aus- 
geführt werden,  femer  die  Führung  der  Besleil- 
bucher  (Bestellzettelbiicher),  Aufstellung  der 
Akkordabrechnungen,  Abnahme  der  vergebenen 
Bauarbeiten,  Aufstellung  von  kleineren  Bauent- 
wQrfoii  die  Bearbeitung  des  Voranschlags  für 
die  go<;amten  Untcrhaltunrrskosfen  de«;  zuge- 
wiestticu  Strtikenieils,dieMaterial-uiidliiventar- 
beschaffung,  die  Verrechnung  der  Ausgaben  für 
die  l'iilcrlialtunp^s-  und  'sonstigen  Arlniun  mit 
hührung  der  Handbücher,  die  Überwachung 
des  Bahnaufsichtsdienstes  nebst  Aufstellung  der 
Diensteinteilungen,  die  \'crwaHun,Lr  des  nalin- 
eigentums  und  seiner  Nutzungen  und  die 
Bearbeitung  der  Personalangelegenheiten. 

Den  Ba  b  n  nicister  n  (s.  ti.)  (F'alinauf- 
sehern)  dagegen  ist  übertragen  die  meist 
w^hentlidi  2  -  3nnl  ^Ktrznnehmende  unmittel- 
bare Überwachung  des  Zustands  der  Bahn- 
anlagen, die  Überwachung  und  Ausführung 
der  von  den  Ingenieursektionen  (Betriebs- 
Amtern)  angeordneten  oder  aus  den  allge- 
meinen Vor<cliriftcn  sich  ergebenden  Arbeiten, 
die  Ausiklluu;^  der  Lüimlisten  auf  Grund  der 
Rapporte  (  Tai^ehücher)  der  Rottenführer  (Vor- 
arbeiter) und  der  Zahlunj»sl.errchnungcn  nach 
den  von  den  Ingenieursektionen  (Belriebs- 
amtern)  genehmigten  Etcstdlscheinen  (Bestell- 
7eltoln),  die  Aufnahme  der  irrleistctcn  Arbeiten, 
Verwaltung  der  eisernen  Bestände  an  Bahn- 
unterhaltungsmaterialien und  Arbeitsgerilten, 
Annahme  der  Arbeiter  nach  .Maßgabe  iler 
ri1!f,'emeinen  Vorschriften  und  der  von  den 
lii^enieurselctionen  (Betriebsämtem)  getroffenen 
Bestimmungen,  Behandlung  der  förmlichen 
Angelegenheiten  der  Kranken-  und  Arbeiter- 
pendonskasse,  Unfallanzeigen,  Einführung  und 
Ausbildung  der  Arbeiter  für  den  üntcrhaliungs-, 
Obcrwnelnini's  ,  XX'eichen-  und  Blockdienst  und 
die  Überwaciiuug  des  Wärterpersonals. 

Die  Bahnwärter  (s.  d.)  endlich  werden, 
sofern  ihre  anderen,  unter  „Bahnaufsicht"  er- 
örterten Dienstpflichten  es  gestatten,  vielfach  auch 
zur  Ausführung  kleinerer  ünterhaltungsarbdten 
herangezogen,  so  z.  B.  zum  Nachmessen  der 
Spurweite  des  Gleises,  Nachziehen  gelockerter 
Schrauben  und  Nägel,  Unterstopfung  loser 
Schwellen,  Auswecbsdn  gebrochener  Unterlag- 


pkiften.   Reinigen  der  Bahnkrone  von  Gras, 
Räumen  der  Bahngraben,  /ui  1  lilfcleislung  bei 
I  Auswechslung  von  Schwellen  und  Schienen 
I  sowie  ausnahmsweise  auch  zur  Überwachung 
der  Bahnarbeiter. 
Zur  Untersuchung  des  Zustandes  der  Bahn, 
j  Erliebunp,   Anordnunt;,   Prüfuntj  imd  Über- 
I  wachung  der  Unterhaltungsarbeiten  diaien  die 
I  Bahnbereisungen.    Abgesehen    von  be- 
sonderen Anlassen,  liabeti  die  Beamten  t!er  Direk- 
I  tionen  und  inspektorate  die  Strecken  im  ganzen 
;  des  öfteren  zu  bereben,  hiufiger  erfolgt  die 
Besichtigung    durch    die  Streckeningenieure 
(Vorstände  der  Betriebsämter,  Bahnerhaltungs- 
sektionen).  Den  Bahnmeistern  ist  durch  ihre 
vorgesetzte  Stelle  die  Zahl  der  wöchentlichen 
'  Begehimgen  vorgeschrieben,  je  nach  den  Jahres- 
,  Zeiten  und  Witterungsvcilialtnihhcii  haben  diese 
I  Untersuchungen    häufiger  stattzufinden.  Die 
:  Bahnnieisler    haben    die  Raliuunterlialtunj;s- 
I  arbeiten  tunlichst  persönlich  zu  leiten  und  zu 
I  fiberwachen,  u.  zw.  unbedingt  dann,  wenn  die 
Fahrbarkeit   des   Gleises   unterbrochen  wird 
,  oder  in  hrage  gestellt  werden  kann,  desgleidien 
I  alle  größeren  Arbeiten,  wie  Gleisumbauten, 
Brückenaiis« eehslun^en    u.   di^I.     Nur  bei 
I  dringenden  Bdiinderungen  dürfen  sich  die 
I  Bahnmeister  hierbei  in  gewissen  Fällen  durch 
i  einen  erfahrenen  und  pflichttreuen  Rottenführer 
;  (Vorarbeiter)  vertreten  lassen.  Die  Benutzung 
j  der  Draisine  bei  den  regelmäßigen  Strecken- 
I  Untersuchungen  und  als  Verkehrsmittel  zur 
'  Arbeitsstelle  ist  den  Bnhnnieistern  meist  unter- 
.  sagt.   Bei  auikTKewuiitiliclien  Anlassen  haben 
1  sich  sowohl  die  Beamten   der  Direktion  als 
nurli  die  Streckenvorstände  und  Hahniiuister 
^  aut  kürzestem  Wege  an  Ort  und  Stelle  zu  sofor- 
I  tigern  Eingreifen  zu  t)egeben.  Alle  Arbeiten, 
Sleichvie!  ob  =;ie  stetig  wiederkehren  oder  ruißer- 
,  gewöhnliche  Herstellungen  betreffen,  bedürfen 
I  der  oberbehördlichen  Genehmigung  in  der 
Korni  der  f'tat';-  (Jahrespräliminaie-)  l'e^fsetzung 
!  oder  der  einzelnen  Genehmigung.  Diese  erfolgt 
I  in  der  Regel  auf'  Grund  von  schriftlichen 
Anträgen,  denen  Entwurf  und  Kostenanschlag 
beigefügt    ist;    durch    unvorgesehene  Er- 
eignisse her\'orgerufene  oder  wegen  Gefahr 
für  die  Sicherheit  des  Betriebs  sofort  aus- 
j  geführte  Arbeiten   ist  aufs  schleunigste  nach- 
1  träglich  die  Genehmigung  eiiiziihoien. 
I      Der  .^nschlag  für  den  Ausgabe-  und  Wirt- 
schaftsotat  (Jahrespräliminare),  der  alle  inner- 
j  halb    eine:»  Rechnungsjahres  voraussichtlich 
I  entetehenden  Kosten  für  Arbeitsleistungen  und 
>  Materialien  enthält,   wird  auf  Grund  der  F.r- 
I  fahrungen  (statistischen  Daten)  früherer  Jahre 
I  für  die  sog.  taufenden   -   stetig  wieder- 
,  kehrenden  -  Arbeiten,  unter  Berfidoichtigung 
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der  Abweirhtin<]:cn  info]o;e  Ilin/iitritts  oder  Ab- 
gangs von  Strecken  oder  einzelnen  lim  werken 
oder  sonstiger  Änderungen  .lutVestelit  und 
durch  Hin^iifü^uni:  der  nicht  wiederkehrenden, 
einmaligen  und  weseniiichen  Crgänzungsbauten 
vervollständigt.  Letztere  werden  von  mandien 
Ver\jcaltungen,  >x'enn  der  Kostenbetrag  der  ein- 
zelnen Bauten  12.ÜÜÜ  K  (lO.UUü  M.)  über- 
schreitet, unter  gevöhnliche  Unteriialtung 
gesondert  verbucht,  wenn  sie  den  Betrag 
von  120.000  K  (100.000  M.)  aber  über- 
schreiten, in  einer  besonderen  Abteilung  der 
Recbnunfi  unter  dem  Titel  nrliebliclie  Er- 
gänzungen und  Erweiterungen"  behandelt  und 
für  jede  Bauvornahme  gesondert  verbucht  Diese 
Voranschläge  dienen  naeli  Prüfung  durch  die 
Oberbehördc  als  ( jrundlage  für  die  Gewährung 
der  Kredite,  innerhalb  derer  sich  die  Ausgaben 
bewegen  dürfen.  Hierdurch  ist  dem  ausführenden 
Ingenieur  mit  ^^ewissen  Vorbehalten  bc/üplieh 
des  Höchstbetrages  bei  der  Verdmgung  der 
Arbeiten  und  Lieferungen  die  gr&Btmögliche 
Selbständigkeit  in  seinen  Anordnungen  cinf^c- 
räurnt  und  so  dem  Grundsätze  der  Qeschäfts- 
veretnfacbung  Rechnung  getragen. 

Die  Arbeiten  werden  entweder  in  eitjener 
Verwaltung  (tiigcnbetrieb),  im  Tagelohn  oder 
Handaldcord  unter  unmittelbarer  Aufsicht  und 
Leitung  der  Bediensteten  oder  im  Verdingungs- 
weg  (freihändipe,  he«;clir;inkte  oder  öffentliche 
Verdingun^)  durch  <;eeii;nete  Handwerksmeister 
oder  Unternehmer  ausgeführt.  Im  letzteren 
Falle  umfaßt  der  \crcinharte  Preis  häufig  das 
fertige  Werk  -  Material,  Arbeit  samt  allen  Neben- 
leistungen -  zuweilen  stellt  aber  auch  hier  die 
Bauverwaltinip,  oleichwie  beim  F.i'^enbefriebe, 
die  JVlalcrialieii,  iiichl  aber  die  Arbeitsgeräte. 
Bei  den  verdungenen  Arbeiten  ist  der  wirt- 
schaftliche Erfolg  Sache  des  rnternehmers, 
den  Bahnbeamten  obliegt  die  Überwachung 
der  icunstgerechten  Ansfflhrung  und  die  Prüfung 
des  verwendeten  Materials. 

Die  Wahl  des  einzuschlagenden  Verfahrens 
wird  sich  nach  den  jeveiligen  Verhältnissen 
richten  nuissi n,  im  atigemeinen  läßt  sich  je- 
doch folgendes  sagen: 

Im  Tagelohn  (Zeitlohnarbeit)  sollen  stets 
die  Arbeiten  ausgeführt  werden,  deren  Um- 
fang und  Schwierigkeit  im  voraus  nicht  er- 
messen werden  kann  oder  bei  denen  die  Güte 
ticr  Leistung  im  Vordergrunde  steht.  Zur  Aus- 
führung im  .^kknrd  dagegen  wird  in  allen 
jenen  ballen  zu  greifen  sein,  in  denen  eine 
hinreiclieniie  Aufsicht  geübt  werden  kann,  und 
namentlieli  cnn  es  sich  um  Leistungen  '.Tof^cren 
Umfangs  handelt  Dei  Akkordarbeit  (s.  .Akkord- 
lohn) gebohrt  insofern  der  Vorzug  vor 
der  Zeitlohnarbeit,  als  die  Zeiteinheit  an  sich 


kein  Maß  für  eine  Leistung  sein  kann;  aller- 
dings verurteilen  die  Bestrebungen  der  sozi- 
alistisch gesinnten  Arbeiter  der  neueren  Zeit 
ä\v  Stüeklohnarbeit,  die  daher  mehr  und  mehr 
zurücktritt.  Von  den  Vergebungsverfahren  ver- 
dient die  Einleitung  einer  b«chrinkten  Aus- 
schreibt! ntj  in  vielen  F")Ilen  den  Vor/u^i  vor 
der  öffentlichen  Ausschreibung  (vgl.  Organ 
filrdie  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  Bd.VIII, 
S.  80  ff.).  Dem  Onmdsatz,  daß  der  Wirt- 
schaftlichkeit durch  die  Verwendung  des  wider- 
sfaindsßhigsten  Materiales  infolge  seiner  län- 
geren Dauer  und  der  Ersparnis  an  Löhnen 
und  Frachten  am  besten  gedient  sei,  kann 
bei  der  B.  in  weitergehendem  Maße  als  bei 
I  dem  erstmaligen  Bau  entsprochen  weiden, 
j  weil  bei  der  lialinunterhaltung  die  billige 
!  Bahnfracht  zu  Gebute  steht. 

Im  folgenden  sollen  die  einzelnen  bei  der 
B.  vorkommenden  Arbeiten   und  Leistungen 
I  in  der  meist  üblichen  Gliederung  besprochen 
werden. 

A.  Unterb.TU. 
i     Die  Erhaltung  des  Unterbaues,  umfassend 
I  den  eigentlichen  Bahnkörper  mit  den  zuge> 
I  hörigen    Röschun,t;s<;icherunc;en,    Stütz-  und 
Fultermauern,    Wildbachverbauungen,  Weg- 
I  Übergängen,  Rrflcken,  Durchlässen,  Ober- und 
:  l'iiteituiuunKt  n,  Tunneln,  Einfriedungen  und 
I  Schranken,  eignet  sich  in  der  Regel  nur  für 
I  den   Eigenbetrieb,  weil  sowohl  Rücksichten 
:  auf  eine  ungestörte  Betriebsführun.t;,  als  auch 
,  die  Schwierigkeit,  den  l'mfang  der  Arbeiten 
vorauszubestimmen,  eine  Vergebung  im  Ak- 
kord meist  ausschließen.  Für  diese  und  die 
Gleisunterhaltungsarbeiten  hat  sich  der  Strecken- 
ingenieur einen   möglichst  unveränderlichen 
Stand  geschulter  Arbeiter  heranzuziehen  und 
/u  erhalten.   Dei'  rmfang  der  Untcrhaltnnf;«;- 
arbeiten  am  Bahnkörper,  den  Dämmen  und 
Ginschnitten  samt  Böschungen  ist  von  der 
LMouiLnschen  Beschaffenheit  des  von  der  Pahn 
durchzogenen  Geländes  bedingt.  Am  ungün- 
I  stigsten  verhalten  sich  Ton  (Letten)  und  Lehm  bei 
Zutritt  von  Wasser,  wasserführende  Schwimtn- 
sandächichten,  Basaitschlamm,  geneigte  Fels- 
schichten auf  Ton  oder   sogenanntem  Röt 
u.  dgl.   Über  die  in  dieser  Hinsicht  vorkom- 
menden Gleichgewichl^sförnntjen  an  den  F.rd- 
bauten  und  die  üblichen  iSlntel  zu  ihrer  fie- 
hebung  s.  Erdbau  und  Rutschungen. 

Ein  besonderes  Au'.'ennierk  ist  den  Wasser- 
säckcn  zuzuwenden,  die  durch  Einsinken  des 
Bettungsmaterials  in  den  Kern  lehmiger 
oder  toni;;f"r  I>änmic  entstehen  P)iese  führen 
eine  Durchvreichung  des  Dammes  herbei,  die 
zu  plötzlichem,  explosionsartigem  Platzen  des 
Dammes  fahren  kennen.  Die  Wassersäcke 
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sind  durch  Sickcrdohlen  zu  entleeren.  Um  das 
aus  titigeren,  im  OefSIle  liegenden  Ein-- 
schnitten  in  der  Betfiintr  rfcm  Damm  zu- 
lautende Wasser  von  dem  Damm  scitlicti  abzu- 
leiten, sind  im  Erdkdrper  und  der  Bettung 
am  Einschnittsenilc  zweckmäßig  ;nicli,  je- 
doch nur  bis  O  l  m  über  Bahngrabensohie 
im  Einschnitt  -  tiefe  Quersickerdofilen  ein- 
zuK-jicn  und  offen  zu  halten.  Dies  cnipfi(?lilt 
sich  aucli  im  Batingefälle  vorWt^übeigängcn 
und  bei  Kunstbauten,  die  bis  auf  Bahn- 
kronenhöhe reichen.  Bei  Einschnitten  führen 
häufip  7\\  nahe  an  die  Einschnitlskante  ge- 
legte HiiULjgräbcn,  namentlich,  wenn  sie  tief 
ins  (ielände  eingeschnitten  sind  und  in  Ver- 
tiefungen das  W'.Hser  7iirückhalten,  ZU  Er- 
weichungen und  Abrutschungen  der  Böschun- 
gen. Oft  ^rken  Mausgänge  hierbei  mit. 
Solche  Hintcrt^raben  sind  zurückzulen^cn  oder 
zu  dichten.  Es  empfiehlt  sich  in  der  Kegel, 
die  Hintergraben,  um  das  Vertiefen  der  Sohle 
durch  die  Oeschwind;Lj;krit  des  SainineKvassers 
zu  vermeiden,  in  flachem,  muldenlörmigem 
Querschnitt  und  geringer  Tiefe  herzustellen. 
Macht  durcli  Wulstungen  namentlich  in 
der  Dammböschung  der  Beginn  einer  Bewe- 
gung bemerkbar,  so  ist  zu  untersuchen,  ob 
nicht  eine,  die  Gefahr  plötzlicher  Abrutschung 
drohende  Rutschfläche  vorhanden  ist.  Es  ist 
zu  vermeiden,  das  der  Bahn  auf  der  Berg- 
seite zufließende  Sammelwasser,  zumal  in  den 
seichten  Bahngräben  längs  der  Bahn  zu 
führen,  weil  dies  eine  Durchnässung  und  Er- 
weichung der  Einschnittsohle  und  des  Fußes 
der  Einschnittboschun';:  7nr  Folirc  hnhen  kann. 
Es  empfiehlt  sich,  dem  Wasser  stets  unmittel- 
baren Alnug  in  der  natfirlichen  Richtung  zu 
vei'^rh äffen.  N  uncntHch  ist  ein  Zusammenstoß 
von  senkrecht  zur  Balm  abziehenden  mit 
längs  der  Bahn  gefährien  Hochwassermassen 
zu  vermeiden,  ueil  sieli  l>ri  dem  Ziisammen- 
stott  der  beiden  Richtungen  hettige  Wasser- 
wirbel  bilden,  die,  schraubenförmig  wirkend, 
gef.ihrliche  Auskolkungen  am  Bahnkörper  und 
den  Brücken  herbeiführen  können.  Zerklüftete 
Einschnittswände  und  Eelslchnen  sind  im 
Frühjahr  und  Herbst  besonders  sorgfältig  zu 
untersuchen,  um  durcli  rechtzeitiges  Abräumen 
locker  gewordener  feile  üefährdungen  vorzu- 
beugen. Sprengungen  ^nd  hierbei  mit  großer 
Vorsicht  auszuführen,  einerseit-^,  um  niclit 
feste  ücstcmpartien  zu  lockern,  anderseits  Be- 
schädigungen des  Gleises  zu  vermeiden,  das 
gegen  abstürzende  Stftntrümmer  durch  Hölzer 
zu  schützen  ist.  Inwieweit  überhängende  Fcls- 
massen  gegen  Loslösen  durch  Untermau- 
erungen, ferner  vervtitterbare,  zwischen  guten 
Felsschichten  steiler  Felswände  vorkommende 


Bänder  und  Schiebten  gegen  Auswittern  und 
etwaiges  Nachstürzen   der  guten  Schichten 

durch  Vermauern  gesichert  werden  können, 
hängt  von  den  örtlichen  Verhältnissen  ab. 
Bei  den  Brücken,  Tunneln,  Stütz-  und  Wand- 
mauern kommen  sorgfältige  Arbeit  und 
Verwendung  eines  wetterbeständigen  Materials 
bei  der  Bauausftihrung  vorausgesetzt  -  in 
den  ersten  Jahrzehnten  des  Bestandes  selten 
Unterhaltungskosten  von  größcrem  Umfang 
vor.  Sie  beschränken  steh  in  der  Regel  auf 
die  Auswechslung  einzelner  schadhafter  Steine, 
Verstreichen  ge<')ffneter  Mauerwerksfngen  u.s.w. 
Größere  Schäden  ergeben  sich  h.lulig  da,  wo 
früher  statt  des  Portlandzements  Roman- 
zement oder  magerer  (\X'asser-)  Kalk  mit  un- 
reinem Sand  zum  Mörtel  verwendet  worden 
ist.  Der  dadurch  nicht  erhärtete  Mörtel  ist 
namentlich  in  den  Tunnel-  und  Brücken- 
gewöiben  durch  Wasser  zuweilen  gänzlich  aus 
den  Fugen  gewaschen  worden.  Die  Folge  ist 
völlige  VCisserdurcliIässiokeit  und  ein  Zer- 
drücken der  Steine.  Die  Wiederinstandsetzung 
derart  beschädigten  oder  durch  Druck  ver- 
schobenen lind  zerklüfteten  .Mauerwerks  ge- 
schieht am  besten  und  billigsten  durch  Aus- 
spritzen der  Fugen  mit  Zementbrei  mittels 
der  atmosphärischen  Zementspritzvorrichtung. 
Auf  diese  Weise  sind  Kunstbauten,  namentlich 
Gewölbe  von  Brücken  und  Tunneln  wieder 
gut  instandgesetzt  worden.  W  ie  im  Erd- 
körper, so  sind  auch  hinter  dem  .Waucrvcerk 
der  Stirnflügel  und  über  den  Brückengewöiben 
Wasseransammlungen  zu  verhindern.  Solche 
ertjeben  sich  häufig  da,  wo  das  Mauemerk 
trocken  mit  Steinen  hinterpackt  ist.  Sie  können 
namentlich  in  Verbindung  mit  dem  Frost 
strenger  Winter  auf  tias  ,\^auer\verk  zer- 
störend wirken.  Deshalb  ist  auf  die  Ableitung 
des  Wassers  und  beim  Entwerfen  von  Kunst- 
bauten auf  die  N'ernieichmg  von  >cli\ver  zu- 
gänglichen Räumen,  die  sich  leicht  mit  Nieder-i 
Schlagwasser  fällen,  zu  achten.  In  dieser  Hin- 
sicht wirken  die  trockenen  Überfüllungen  und 
Hinterpackungen  mit  Steinen  oft  nur  schäd- 
lich. In  Tunneln  sind  durch  Hohlräume  über 
I  den  Gewölben  und  Abstürzen  der  an  diesen 
I  Stellen  nicht  gcstfit/ien  Fels-  uml  Fidsehichtcn 
I  schwere  Schäden,  Unialle  und  lang  dauernde 
Betriebsunterbrechungen  entstanden.  Tunnels, 
bei  denen  solche  Schäden  im  fiereicli  der 
I  Möglichkeit  liegen,  sind  hierauf  sorgfältig 
I  zu  untersuchen.  Gegebenenfalls  sind  die  Hohl- 
räume aiis/ufnllen  oclcr  die  Felsscliichtcn 
j  durch  Mauerpteiler  zu  stützen,  üewülberinge 
I  auszuwechseln.  Sohlengewölt)e  nachtriglich 
eiit/u/ielien,  Quellen  abzufangen  und  hier- 
j  durch,  wie  durch  das  Ausspritzen  der  Fugen 
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mit  Zementbrei  und  Abdecken  des  Gewölbe-  [ 
rflckens  die  lästige  und  unter  UmstSnden  ge-  j 

f.lhrliclic  nishildiine;  im  Tiinnelrnumc  7u  be-  ■ 
seitigen.  Alle  diese  Arbeilen  sind  tcjis  wegen  1 
ihres  geringen  Umfangs,  teils  infolge  des  | 
häufigen  Wechsels  der  ArbcitsstcMe,  teils  wegen  : 
ihrer  Schwierigkeit  und  der  Rücksichtnahme  j 
auf  die  IJngestftrtheit  und  Sicherheit  des  Be-  { 
triebs  koslspielirr.  Diese  Arbeiten  sint!  daher  im 
Tagetohn  auszuführen.  Sie  erfordern  auch  j 
eine  erhöhte  Aufmerksamkeit  und  Umsicht  des  I 
bauleitenden  Beamten. 

Zu  diesen  Arbeiten  gehören  ferner  der  Aus- 
tausch  hölzerner   Brückenüberbauten  dureli 
eiserne,  die  Verstärkung  eiserner  Tragwerke  und 
711  «schwacher,  utitet  dem  Erddruek  sich  neigender 
oder    ausweichender   brückenwidcriager,  die  j 
Erweiterung  bestehender  oder  Einschsütung  j 
neuer  Bauwerke  zur  \'erhcs<;eninj^  der  Hoch- 
wasserverhäitnisse,  die  Beseitigung  von  Pfeilern 
in  Rauhblume  mit  stdi  führenden  Geblrgs-  { 
riüssen.    die    Herstellung    von  VX'emmter- 
und    -Überführungen    zur  Beseitigung    von  , 
schienengleichen  Wegübergängen   und    um-  | 
fassende    Wiederherstelluiii^'sarheittM  infolge 
von  Zerstörungen  durch  Hoch-  und  Wild-  i 
vasser.  Letzteren  ist,  wenn  sie  Schutt  mit 
sich  führen,  nanwntUcb  da  besondere  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden,  wo  die  Sohle,  um 
den  Wildwassergraben   durch  die  Bahn  zu 
führen,  künstlich  abgesenkt  ist,  wodurch  be-  | 
wirkt  wird,  dnf?  in  dem  verringerten  Oeffille  der 
Schutt  Sich  ablagert,  bis  das  naturliche  gleich- 
mäßige Oefille  wiederhergestellt   ist.    Dies  I 
kann  zur  vnIIi<Ten  Verschfittimf^  der  r")urch- 
fluliöffnung  und  Gefährdung  des  Bahnkörpers 
fahren.    Ist  eine  nachtrigliche  Hebung  der 
Bahn  an  solcher  Stelle  nicht  funhch,  so  bleibt 
nur  eine  Verbauung  des  Wildwassers  oder 
die  Anlage  von  Ablagerungsbecken  vor  dem 
Bahnkörper  übrig. 

Eine  besondere  Aufmerksamkeit  ist  auch 
der  Erhaltung  der  eisernen  Brücken  zuzu- 
wenden; alle  schädlichen  Einflüsse  sind  dem 
Eiyenlragwcrk  möglichst  fern/tihalten.  Nament- 
lich ist  die  Aufstellung  von  Dampflokomotiven 
unter  eisernen  llbcrbaiitcn  zu  verhindern. 

Die  Kosten  für  Erhaltung  der  Finfriedi- 
gungen   können  durch  Einschränkung  der  , 
Vervendung  von  Holz,  durch  Verwendung  | 
von  getränktem  Holz  und  durch  Anlage  leben- 
der Hecken  herabgemindert  werden.  Besonders  i 
empfiehlt  sich  die  Anlage  lebender  Zlune  auf  ' 
ilir    ficien    Strecke.    Die  Unterhaltung  der 
lebenden  Hecken  ist  wegen  des  jährlich  zwei-  i 
maligen  Zustutzens   allerdings  nicht  immer  | 
billig.   Körner  haben  die  Hecken  (namentlich 
die  WciUdomhecken)   wegen  des  in  ihnen  t 


nistenden  Ungeziefers  und,  wenn  sie  an  der 
Bahneigentumsgrenze  stehen,  wegen  des  Ober- 
grcifens  der  Wurzeln  in  das  fremde  Ge- 
lände u.  s.  w.  viele  feinde.  Dagegen  lassen 
die  Bestrebungen  des  Vogelschutzes  die  Ver- 
wendiing  von  Hecken  erwünscht  erscheinen. 
Die  Pflanzen  hierfür,  die  Obst-  und  Zier- 
baume  und  StrSucher  fflr  Baum-  und  Garten- 
anlassen  und  Ohstbaumpflanzungen  werden  am 
besten  in  bahneigenen  Baumschulen  (s.  d.) 
gezogen,  die  an  versdiiedenen  Punkten  der 
Bahn  mit  wärmerem  Klima  und  geeignetem 
Boden  angelegt  werden.  Obstbaumpflanzungen 
sind  wegen  der  erforderlichen  I*flege  und 
l'herwacliunir  nur  in  der  Nähe  von  Stationen 
oder  NX  arlerliäusern  anzulegen  (s. BepflanzuRg 
der  Bahngrundslücke). 

Die  Unterhaltung  von  chaussierten  Zufahrt- 
und  l.adestraßen  erfordert  bei  starkem  \'er- 
kehr  einen  bedeutenden  Aufwand.  Ihre  Ab- 
nutzung tritt  im  Frflhjahr  und  Herbst  infolge 
der  hnnfipjeren  Niederschläge  und  der  Frr^st- 
wirkung  besonders  stark  hervor.  Die  Unter- 
haltungsarbeiten bestehen  in  dem  Abziehen 
von  Staub  und  Kot  und  Ausfüllen  der  \'er- 
tiefungcn  mit  feinem  Schotter.  Im  übrigen 
wird  entweder  das  sogenannte  Flick-  oder  das 
Deckverfahren  angewendet.  Bei  ersterem  wird 
durch  ständif^es  Ausfüllen  der  stärker  abtre- 
nutzten  utid  vcitieftcn  Flächen  die  Erliallung 
der  geregelten  Fahrbahn  zu  erreichen  ge- 
sucht. Bei  dem  im  allc;emeinen  vorzuziehenden 
Deckverfahren  wird  gewartet  bis  die  Fahrbahn 
stark  abgenutzt  ist  und  sodann  in  der  ganzen 
Breite  imd  auf  größere  Länge  der  Fahrbahn 
eine  neue  Schotterdecke  aufgebracht,  mit 
bindendem  Sand  fiberdeckt,  mit  Wasser 
besprengt  und  mit  der  Pferde-  oder  Dampf- 
walze überwalzt.  Die  günstigste  Zeit  zur 
Vornahme  der  Unterhaltungsarbelten  ist  das 
Frühjahr.  Man  soll  Schotter  wählen,  der 
nach  Verhältnis  seiner  Beschaffungskosten 
und  seiner  Haltbarkeit  den  größten  Vor- 
teil gewährt.  Hierüber  werden  Versuelif  mit 
genauen  Aufschreibungen  über  die  Ausj^ilicn 
für  Löhne  und  Materialbeschaffung  m  kurzer 
Zeit  Aufschluß  geben. 

Bei  sehr  stark  belasteten  Straßen  wird  sich 
eine  Pflasterung  am  wirtschaftlichsten  er- 
weisen, u.  zw.  besonders  fflr  Ent-  und 
Beladeplätzc  von  Steinen,  feuerfestem  Ton, 
Kohlen,  namentlich  von  Braunkohlen,  Zucker- 
rüben u.  s.  w.  Die  Abfälle  bei  der  Braun- 
kolilcnverladung  werden  leicht  zermalmt, 
mischen  sich  bei  einer  chaussierten  Ladestraße 
mit  den  Schotterstficken  der  Straßendecklage 
und  lassen  diese  daher  nie  fest  werden ;  auch 
werden  bei  dem  Zusammenschaufeln  und  Auf- 
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laden  der  abgefallenen  Kohlen  leicht  SchoHer- 
stücke  mi^enommen,  die  in  den  Feuerungen 

Vcrschlackungen  der  Feuerroste  herbeiführen. 
In  solchen  Fällen  ist  eine  Pflasterung,  bei 
mäßigem  Verkehre  mit  Kleinpflaster  einer 
Schotterdecke  vorzu/iclion,  unter  Umständen 
auch  ein  Roteiben  der  Ladeplaf/c  mit  alten 
Holzscliwcllcn,  Auf  eine  gute  Lüitwässci  ung 
der  Ladestraßen  ist  besonders  zu  achten. 

SohlicPiIich  sind  hier  noch  die  Arbeiten  zn 
erwähnen, diezur  Beseitigung  von  Betriebs- 
störungen und  Bahnbeschadigungen  durch 
Hochwasser,  F.istranw^,  Windbruch,  Lawinen- 
Stürze,  Schnee-  und  Sandverwchungen  er- 
forderlich werden  und  in  der  Berdthaltung  ge- 
eigneter ücräte  und  Materialien  zur  möglichst 
raschen  Freimachung  oder  Wiederherstellung 
der  Bahn  bestehen  können. 

An  Stellen,  die  durch  Hochwasser  erf ahm n gs- 
geniSßgefährdct  sind, sind  Bruchsteine,  Faschinen 
und  Hölzer  bereitzuhalten.  Bei  drohenden  oder 
begonnenen  Untcrspillungcn  können  zum 
Schutze  der  Brückenpfeiler  und  NX'ideiian^er  auch 
Sandsäcke,  bei  grolier  üeiahr  auch  biicke  mit 
Zement  eingeworfen,  bei  Absp&len  der  Böschun- 
gen rohe  Baumstrirnme  an  eingerammten  oder 
eingeschlagenen  1 'fahlreihen  befestigt  werden. 

Vor  UnterspQlungen  schützen  nel^n  Pflaste- 
rungen,Besch  ütttinjj^en,  Steinwürfen,  Bcpflanzun^ 
des  Vorlandes  an  dem  Oammfuß,  Sicherung 
des  BöschungsfuBes  mit  Faschinen,  vor  allem 
aii^reiclieiufe  und  an  den  rielitis^en  Stellen  an- 
gebrachte Vorflutöffnungcn,  Lintührungsleit- 
werke  oberhalb  der  Brflckenöffnunjjen  für  das 
Hochwasser  u.  dgl.  Durch  Schaffung  einer 
künstlich  hergestellten,  in  der  Sohle  durch 
Steinwurf  und  Pflasterung  gesicherten,  nach 
auf-  und  abwSrts  allmählich  verlaufenden  \  er- 
ticfunc;,  Abtrai^en  des  rfcri^eländes,  nberlialb 
und  unterlialb  der  Brücke  kann  die  Wasicr- 
fördcrung  der  Vorflutöffnungen  nachträglich 
bedeutend  vergrößert  werden.  nei;en  srhäd- 
liclies  Vertiefen  der  Flußsohle  sind  Schwellen 
oder  ein  Wehr  unterhalb  der  Brücke  in  diese 
ein/nbatien  oder  auch  Betonwalzen  mit  I'^ralit- 
umfassung  quer  zum  Strom  einzuwerfen.  In 
Fifissen,  die  grobe  Geschiebe  mit  sich  führen, 
können  selbst  Betonbauwerke  und  sehr  fest 
gewachsener  Boden  rasch  abgeschliffen  und 
ausgekolkt  werden.  Den  besten  Schutz  hier- 
gegen bieten,  wo  nicht  natürliche  harte  Steine 
(Granit  u.  s.  w.)  zur  Verfügung  stehen,  leicht 
zu  ersetzende  Verkleidungen,  z.  B.  der  Wehre 
aus  Beton  mit  Holz,  (jegen  Uferabbrflche 
schützen  am  besten  Kortektionen  der  Wasser- 
läufe, die  im  Verein  mit  den  Oemeinden, 
Kreisbezirken,  Provinzen  u.  s.  w.  in  die  Wege 
zu  leiten  sind. 


Sind  Hochgräben  durch  die  Bahn  geführt, 
so  ist  dafür  m  sorgen,  daß  tiberstürzendes  Hoch« 

wasser  un^elnnderien  Abt'luf'  durch  die  Bahn  - 
finden  kann.  Bei  Brücken  über  Flußläufe,  die 
infolge  von  Ufereinbrüchen  in  Auen  und 
Wälder  häufig  Rauhbäume  mit  sich  führen, 
ebenso  dort,  wn  das  Abtreihen  hölzerner 
Brücken,  Stege  und  \X  ehre  zu  befürchten  ist, 

I  Ist  das  Einbauen  von  Pfeilern  in  den  Fluß  zu 
vermeiden,  /u  beachten  ist.  daß  ilurch  \'er- 
siärkung  und  Verbreiterung  der  Stemwürle  an 
Strompfeilem  eine  drohende  Auskolkung  ge> 
rädern  i^efftrdcrt  werden  kann,  weil  die  \'er- 

.  engung  des  Abflußprofils  die  Sohlcnvertiefung 
beschleunigt  Die  Steinwfirfe  sind  daher  besser 

!  zu  verscliniälern  und  nur  die  Auskolkungen 
in  der  vertieften  Sohle  durch  Steinwürfe  aus- 

]  zufOlten. 

)  Lim  bei  größeren  Naturereignissen  und  da- 
I  durch  eintretender  Unterbrechung  des  Be- 
!  triebs  diese  auf  die  kürzeste  Dauer  beschränken 
j  zu  können,  kann  es  angezeigt  sein,  mehrere 
Sätze  fertig  abgebundener  Jochbrücken  in 
i  Vorrat  zu  halten. 

Um  den  durch  Windbruch  und  Wald- 
brände  dem    Zugverkehr    drohenden  üe- 
fahren  tunlichst  zu  begegnen,  werden  in  der 
Regel  schon  1>eim  BahntMU  durch  Erwerb  und 
Ati'^holzung  eines  entsprechend  breiten  NX'ald- 
1  Streifens  neben  der  Bahn  sogenannte  Schutz- 
streifen geschaffen.  Diese  sind  wund  zu  halten 
oder  /utn   mindesten   net/ariii^  mit  wunden 
I  Streifen  zu  durchziehen,  um  ein  ausbrechendes 
i  Feuer  von  vornherein  auf  einen  abgegrenzten 
Raum  zu  beschränken.  Für  jeden  Fall  sind  an 
gefährdeten  Punkten  zu  Zeiten  großer  Dürre, 
namentlich  in  trockenen  Frühjahren  vorWiedcr- 
ergrünen  des  ürases  Aushilfswächter  aufzu- 
stellen, denen  es  obliegt,  entstehende  !?r,Tndc 
Uli  Keime  zu  löschen  (s.  Feiterschutzaiiciien). 
I      Was  den  Schutz  der  Bahn  gegen  Lawinen- 
I  stürze  betrifft,  so  sind  \xoliI  meist  schon  beim 
Neubau  die  erforderlichen  Schutzanlagen  ge- 
schaffen ;  die  Tätigkeit  der  Bahnunterhaltungs- 
beamten beschränkt  sich  daher  in  der  Re;:[el 
auf  deren  Instandhaltung  sowie  auf  die  Her- 
stellung nachträglicher  F.rgänzungsbauten  auf 
Grunil  der  t,wonnenen  Erfahrungen  (s.Schnee- 
und  Lawincnschutzanlagen). 

Ein  weiteres  Feld  der  Tätigkeit  eröffnet  sich 
dort,  wo  es  sich  um  den  Schutz  der  Bahn 
gegen  Schneeverwehungen  handelt.  Das 
Auftreten  von  Schneeverwehungen  und  die 
Wirksamkeit  der  Schneeschutzvorrichtungen  ist 
von  so  vielerlei  l 'ni"itändcn  ablinii^iff.  daß  die 
in  der  verhalinisniaDig  kurzen  Bauzeit  ge- 
sammelten Erfahrungen  selten  genügen,  um 
die  notwendigen  Schutzbauten  für  eine  Bahn- 
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anläge  von  vornherein  zu  bestimmen  und  aus- 
zuführen. Der  {jrößere  Teil  dieser  Arbeiten 
bleibt  der  Bahnuntcrhaldmi:  vorhchaltt-n.  Deren 
Auf};abe  ist  es,  an  der  Hand  genauer  Be- 
obachtun$ren  und  eingehender  Studien,  ja 
lant^jährigcr,  an  provisorisch  hcrpcsfcllten 
Schutzvorriclitungen  gemachter  Versuche  und 
Erfahrungen  die  erforderlichen  Anhaltspunkte 
zu  gewinnen  für  die  von  der  Win  lr;  li'i[n<^, 
der  Bodengestaltung  und  der  Kultur  des 
Bodens  abhän^^  beste  Lösung  der  Aufgabe. 
Schnee,  iltr  weder  iturdi  Wind  noch  durch 
Ablösung  von  Gehängen  auf  die  Bahn  gelangt 
ist,  wird,  bevor  die  Schnceschicht  eine  zu  be- 
deutende Höhe  erreicht,  durch  handbewegte 
Schlitten  beseitigt,  wenn  die  ilnlio  bis  /w 
0  \b  m  über  Schicnenoberkarite  betrai^t;  liiucli 
Pferdeschlitten  bei  Höhen  von  ()■  I  'S  bis  0*4  m, 
ihnch  Schneepflüge,  die  von  einer  Lokomotive 
geschoben  oder  gezogen  werden,  bei  Höhen 
bis  zu  0-6  m.  Fest  an  den  Lokomotiven  an- 
gehraclife  Schneepflüge  haben  sich  hei  Schnee- 
höhen bis  zu  0  4  m  über  Schienenoberkante 
bewährt.  Ein  Nachteil  ist  bei  Tenderlokomo- 
tiven,  die  nicht  »gedreht  u-orden,  daß  der  rück- 
wärts fahrende  Fflug  den  Schnee  in  das 
Oleis  hineinzieht.  Der  von  einer  Lokomotive 
gezogene  Marinsche  Sclunepfluii  hat  sich 
namentlich  auf  Lokalbahnen  gut  bewährt.  Bei 
tiefen  Verwehungen  sind  die  amerikanischen, 
von  einer  Lokomotive  geschobenen  Schnec- 
schlcudermaschinen  (Bauart  Cyklon,  Rnfarv) 
sehr  wirksam.  Diese  Maschinen  sind  abc: 
teuer  (70.000  K)  und  daher  nur  bei  besonderen 
Vcrhältnis<~en  wirtschaftlich.  Gegen  ein  Stecken- 
bleiben der  Züge  im  Schnee  beugt  ein  häu- 
figer Verkehr  von  Zflgen  mit  schweren  Loko- 
mott\'en  und  geringer  Belastung  vor  (s. Schnee- 
pflüge). 

Die  gebräuchlichsten  Anlagen  zur  Verhin- 
derung von  Schneeverwehungen  sind  Schnee- 
schutzdämme und  Schneeschutzwände 
(s.  Schnee-  und  Lawinenschutzanlagen).  Sie 

werden  auf  der  der  herrschenden  \\  ]nd- 
richtung  zu  gelegenen  Seite  des  Einschnittes 
angebracht,  oft  aber  auf  beiden  Seiten,  weil 
neben  dem  meist  herrschenden  Westwind 
häufig  auch  die  trockrnm  Ostwinde  Schnee- 
verwehungen hervorrulcii.  Tiefe  Einschnitte 
mit  flach  ueiieiüien  Böschungen  werden  nicht 
verweht,  wohl  aber  die  flachen  Einschnitls- 
enden,  die  dadurch  besonders  zu  schützen 
sind,  daß  die  Schneewände  von  der  Einschnitt- 
kante  weiter  abgerückt  .;nd  noch  eine  Strecke 
am  Dammbeginn  fortgesetzt  werden. 

Schneedamme  stellen  sich  hinsichtlich  der 
rntcrhaltunjiskt)sten  im  allgenicirc;!  jn'ins'i  m  v 
als  Schneewände.  Dagegen  ist  die  Wirkungs- 


zone dei  letzteren  erheblich  größer,  weil  sie 
der  Schneeablagerung  mehr  Raum  bieten,  der 
Sclmee  dnrch  den  Anprall  des  Sturmes  an  die 
.  senkrechte  Hache  in  höhere  Luftschichten  ge- 
I  hoben  und  fiber  den  Elnsdinitt  geführt  wird, 
'  während  die  iicneisitcn  und  durch  Schncean- 
sanimlungen  bald  weiter  verflachten  Damm- 
böschungen kdne  wesentliche  Ablenkung  der 
I  NX'indrichfunc;  hervorbringen.   Durch  Schutz- 
I  dämme  wird  daher  der  angestrebte  Zweck 
I  nidit  Immer  erreicht.  Bei  wertvollem  Qrund 
und  Boden  sind  sie  auch  kostspielig.  Durch 
Abgraben  des  Hinterlandes  und  Bepflanzung 
der  Dammkrone  können  sie  wirksamer  ge- 
i  macht  werden.    Die  Schneewände  sind  teils 
fest    (Flechtzäune,  Bretter-  oder  Schwellen- 
Mände,  Mauern),  teils  versetzbar  (Hürden  aus 
■  Brettern,   Flechtwerk,   Kokosnußgeflecht  mit 
leichten  Stangen).  Diese  weiden   nach  V'er- 
j  einbarung  mit  den  Anliegern  auch  auf  fremdem 
I  Gelinde  errichtet  Die  Aufteilung  erfolgt,  je 
nach  der  Richtung  des  Windes,  parallel  oder 
I  jalüusieartig  zur  Bahn.  Neben  Aufforstungen 
I  werden  auch  Fichtenhecken,  oft  in  mehrfachen 
Reihen  hintereinander  /um  Silineesehnt/  vcr- 
I  wendet,  besonders  auf  den  Böschungen  hoher 
I  Dämme,  um  im  Verein  mit  ßaumpflanzungen 
zu  verhindern,  daß  der  trockene  Schnee  die 
t  Bösciiung  hinaufläuft  und  auf  der  Bahnkrone 
'  im  Windschatten  sich  ablagert.  Die  oberste 
Hecke  darf  selbstverständlich  die  Dammkrone 
nicht  überragen.  Ausnahmsweise  werden  - 
bei  Einschnitten  von  geringer  Tiefe  auch 
die  Böschungen  abgeflacht   (l:*)  bis  1:10) 
(Näheres  s.  Schnee-  und  Lawinenschutzan- 
lagen). 

Als  Schutzmittel  gegen  Sandverwehungen 

(s.  d.)  dienen  Hürden,  Planken  und  Dämme 
und  Bepflanzung  der  sandigen  Flächen.  Die 
hierzu  erforderlichen  Beobachtungen  sind  ein- 
facher Natur,  weil  derartige  V'crweli untren  nur 
in  Ebenen  vorkommen,  wo  gleichmäßige 
Windriditungen  vorherrschen. 
B.  Oberbau. 

I.  Unterhaltung  des  Gleises.  Bei  allen 
Bahnet!  sind  die  L^nterhaltungsarbeiten  des 
Oberbaues  im  Vergleich  zu  den  übrigen  Er- 
haltungsarbeiten die  \vic!itit;sten.  Ihnen  muH 
ganz  besondere  AutniciksaiiikciJ  gcv.itinicl 
werden,  weil  von  dem  Zustand  des  Ober- 
baues unmittelbar  die  l'ahrsicherheit  abhängt. 

I  Die  bedeutenden  Kosten,  die  die  Unterhaltung 
des  Oberbaues  verursacht,  gibt  umsomehr 
X'ernnli^sting,  durch   sparsame  NutziniLj  der 

i  Arbeitskräfte  und  Materialien  die  Ausgaben 

I  ohne  Beeinträchtigung  der  Leistungsfähigkeit 
nrd  Sil  herhoit  der  Bahn  auf  das  kleinste  Maß 

i  licTabzumindern. 
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Die  Oberbauerhaitungsarbeiten  setzen  sich 

zusammen: 

a}  aus  der  GleisreKulierung,  bestehend  in 
der  Hebung  der  gesunkenen  Gleisstreckcn  (ins- 
besondere an  den  Scliienensti)l5en)  zur  Her- 
stellung der  richtigen  Höhenlage,  Wiederher- 
stellung eine"?  geregelten  Verlanfis  in  iiezug 
auf  Gerade,  Bogen  und  Übergangsbogen, 
Herstellen  der  richtigen  Spurweite  und  Ober- 
höhung,  Beseitigung  vonMkngeln  derScKienen- 
befestigung; 

b)  aus  der  Auswechslung  schadhaften  Ma- 
terials. 

Zu  a.  Umfang  und  Art  der  Gleisregulie- 
rungsarbeiten sind  abhängig  von  der  Be- 
schaffenheit des  Untergrundes  und  der  Bettung, 
von  der  Bauart  und  Stärke  des  Ober- 
baues (Zahl,  Breite,  Länge  und  Art  der 
Sch>x'ellen.  Tragfähigkeit  der  Scliieneti,  Art 
der  Schienenbcfe<:ti';^nnft  und  StnCanordnung), 
von  der  Güte  des  liicr/ii  vcrwradeten  Ma- 
terials, von  der  Stärke  des  Raddrucks,  Stärke 
und  Geschwindisrkeit  des  Verkehrs,  l?a\ia!l  der 
Fahrzeuge  und  den  Witterungseinflüssen. 

je  fester  (tragflh^r)  und  widerstandsflhiger 
der  Untergrund,  und  je  stärker,  wasserdurch- 
lässiger und  witterungsbeständiger  die  am 
besten  aus  Hartsteinldeinschlat;  herzustellende 
Bettiirur  -  lias  I'iindament  des  Gieises  ist, 
desto  größer  ist  die  Gewähr  für  die  sichere, 
unveränderliche  Lage  des  Gleises  und  ein  um 
so  geringeres  JUaß  von  Arbeit  erfordert  die 
Unterhaltung  des  Oberbaues. 

Die  gute  tntwässcrung  des  Untergrundes 
und  der  Betin ng  ist  eine  Hauptaufgabe  der 
Rahnunterhrddi-  '^  Hier/«.:  hcitrirf  <■«  nicht  nur 
eines  niögiie'i^t  l  enien,  liar  tt  u  uiui  dm  ehlässigen 
Bettnngsmaterials,  sondern  es  tnuH  auch  die 
Ableitung  des  Wassers  aus  löslichem,  erdi!H>m, 
tonigem  oder  leUigem  Untergrund  durch 
Steinrippen,  Sickerscblitze  und  Drainagen,  die 
qnr'  tmd  pnrnüel  ?\\t  Bnhn.ich^c  und  ^ep'o- 
bcnenlalls  durch  Längsdohlen  unter  dem  Bahn- 
graben auf  der  Seite  des  Wasserzudrangs 
(meist  der  Rei>^seite)  anzuordnen  sind,  sowie 
durch  Instandhaltung  und  Keinigung  der 
Settengräben  gefördert  werden.  Eine  Vertiefung 
der  seitlichen  Bahngräben  in  nassem  Lehm- 
boden wirkt  nteist  schädlich,  weil  der  Gegen- 
druck aufgehoben  wird.  Um  diesen  in  ge- 
nOgendctu  herzustellen,    mflssen  in 

nnssfni  Lehm,  l'on  und  I  etten  die  Seifen- 
grabia  sogar  häufig  nnt  Bruclisteinen  oder 
grobem  Kies  ausgefüllt  werden.  Günstig  wirkt 
auch  das  Ausheben  der  nassen  I'rttunsis- 
unterlage  und  deren  Ersatz  durch  Kohlcn- 
schlacke^  Sand,  altes  sandiges  Bettung^ 
material  u.  dgl.  Bei  hohen  DSmmen  aus  lös- 


lichem, undurchlässigem  Material,  die  nament- 
lich in  den  ersten  Jahren  ihres  Bestandes  er- 
heblichen Formveränderungen  unterliegen, pflegt 
sich  das  Schotterlu'tt  iiiuldenartij:;  einzusenken. 
Dann  ist  Sorge  zu  tragen,  daß  der  eingesunkene 
SchotterkOrper  durch  die  erwähnten  Ent> 
wässerungsanIngen,  \\.  zw.  durch  entspre- 
chend tiefes  Einschneiden  in  das  Bankett 
so  entwassert  wird,  daß  eine  Sättigung  und 
ein  Aufweichen  des  Dammaterials  durch  das 
eingeschlossene  Wasser  verhütet  wird.  Des- 
gleichen ist  es  zwec^mlßig,  die  Bahnkrone 
rechf/eiti^f  \-on  Schnee  zu  reinigen,  damit 
nicht  bei  einlreienUem  Tauwetter  Wasser  in 
die  Bettung  gelangt,  das  dann  bei  Frost  zu 
Hebungen  des  Gleises  (Frostbeulen,  Frostauf- 
trieben) Veranlassung  gibt.  Die  durch  Eisbil- 
dung in  der  mangelhaften  Bettung  entstehen- 
j  den  Unebenlieiten  des  (ileises  können  nicht 
'  immer  durch  Hi  hen  oticr  Senken  der  Schwellen 
auhi<4e5;helien  werden,  weil  vichacli  (he  Ver- 
eisung eine  feste  Verbindung  der  Schwellen 
mit  der  Bettung  bewirkt,  f^ie  .Ausgleichung  in 
I  der  Höhenlage  muß  daher  zuweilen  an  den 
I  nicht  oder  weniger  gehobenai  Stellen  zwischen 
j  den  iTostnuftrieben  durch  Einschieben  von 
Holzunterlagen  zwischen  Schiene  und  Schwelle 
oder  ünteriagsplatte  und  Sdiwelle  oder  durch 
Einlegen  von  mehreren  ULler  stärkeren  Unter- 
lagsplattcn  oder  an  den  aufgetriebenen  Stellen 
durch  Beseitigen  der  Unterlagsplatten  oder 
Einlassen  der  Schienen  in  die  gehobenen  höl- 
zernen Schwellen  bewirkt  werden.  Letzteres 
ist  jedoch,  weil  hierbei  die  Schwellen  sehr  ge- 
schwächt und  im  Werte  vermindert  werden, 
tunlichst  rw  vermeiden.  Für  das  Anheben  der 
tiefer  liegLiidcn  Stellen  bei  stärkeren  Frost- 
hebungen sind  längcif  Schw  ei  kriseh  rauben 
oder  Hakennägel  bereitzulialten.  Bei  Entweichen 
des  Frostes  ist  das  gciiobene  Gleis  recht- 
zeitig wieder  zu  senken.  Durch  die  wieder- 
j  holten  Nn>ichin}:,rcn  und  Dcxelungen  leiden 
I  die  Holzschwellen  sehr. 

Ober  die  zweckm§Bige  Anordnung  des 
rV'ttuiii;skörpLrs  und  die  erforderliehen  Figen- 
I  schalten  des  Bettungsmaterials  gibt  der  Auf- 
sate  Bettung:  Aufschluß.  Ein  Ersatz  des 
Schottermaterials  wird  erforderlich  zunächst 
infolge  der  mechanischen  Zerstörung  des 
Materials  durch  den  Druck  und  die  Stöße  der 
Fahrzeuge  mittels  der  Schwellen  auf  die  Bet- 
tung, weit  mehr  aber  noch  durch  die  Srhlafre 
I  beim  Unterstopien  der  locker  gcaortieneii 
Schwellen,  ferner  infolge  der  Wilterungsein- 
flüsse  und  durch  das  Setzen  des  Bahnkörpers 
und  endlich  infolge  Verunreinigung  durch 
den  vom  Wind  aus  den  anliegenden  Ackern 
und  Straßen  herangewehten  Staub,  durch  das 
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von  den  Fahr7cuj?:en  auf  die  fk'ttun'T[  ab- 
tropfende ;Schniier(il,  duicti  häkaiieii  aus  den 
Wagenaborten,  das  abgeschliffene  Eisen  und 
den  Rost  dcv  Schienen  und  Radreifen  ii.  s.  w. 

Haben  ungünstige  Verhältnisse  beim  Bahn- 
bau zur  Verwendung  mindemrertiger  Bettiings- 
stoffe  gcnntip^t.  so  ist  es  Aufgrabe  der  K,  für 
den  Ersatz  durch  einwandfreies  Material  zu- 
nächst an  den  gefährdeteren  Stellen  (starken 
Kn'ininuingen  und  nefällen,  Stellen  mit  Nei- 
gung zu  Frosthebungcn  u.  s.  w.)  zu  sorgen, 
allmShItcl}  aber  das  Bettungsmaterial  auf  der 
ganzen  Strecke  zu  erneuern.  Hierbei  l<ann 
auch  eine  Hebung  des  Gleises  zur  Verringe- 
rung der  zu  beseitigenden  Bettung  in  Frage 
kommen.  Ob  Kies*  oder  Steinschlag  -  na- 
mcntüch  von  sogenannten  Hartsteinen,  Basalt, 
Qrauuacke,  Cjrünstein  u.  s.  w.  -  zu  ver- 
wenden sind,  ist  nach  der  Art  der  Schwellen 
(hölzerner  oder  eiserner),  der  Größe  des  Rad- 
druckes, der  üeschvfindigkeit  der  Züge,  den 
Beschaffungskosten  und  den  zur  VerfQgung 
stehenden  Mitteln  zu  entscheiden.  Resteht  die 
Bettung  aus  Sand  oder  sandigem  Kies,  so 
legt  nun  zur  Oberflichenentwässerung  in  an- 
gemessenen Abständen  Mulden,  zwischen  je 
zwei  Schwellen  auf  zweigleisigen  Bahnen  auch 
eine  LSngsmulde  zwischen  leiden  Oleisen  an. 
Ist  eine  Ausspülung  solcher  Bettung  durch 
Wasseranstauung  zu  befürchten,  so  ist  die 
Bettung  hier  durch  groben  Steinschlag  zu  er- 
setzen. Zuweilen  kann  es  sich  empfehlen,  die 
Bettung\tTnif:stenszwischen  und  neben  dcnStoß- 
schwelleii  durch  besseres  Material  zu  ersetzen. 

Die  OleisreguKerungsarbeiten  werden  sich  um 
so  mehr  verringern,  je  größer  die  Aiifla^^erflächc 
des  üleisstrangs  und  je  größer  seine  Wider- 
standsfähigkeit gegen  VerdrOckung  der  Schienen 
auf  und  in  ihren  Unterlaf^en  imd  .fiepen  seitliche 
Verschiebungen  des  ganzen  üestänges  ist 

Bei  der  Anordnung  und  Ausführung  des 
Oberbaues  müssen  daher  folgende  Grund- 
sätze beachtet  werden: 

1.  Die  Bauart  des  Oberbaues,  die  Trag- 
fähigkeit der  Schiene,  die  Schwellenabstände 
sowie  die  Schienenbefestigungs-  und  Verbin- 
dungsmittel müssen  der  Beanspruchung  durch 
den  Raddruck  und  der  Oesdnrindigkeit  der 
Zü^e  sowie  den  Krümmungs-  und  Neigungs- 
verlitiltnissen  der  Strecke  angepaßt  sein. 

2.  Der  Oberbau  soll  eine  wasserdurchläs- 
sige Bettung  aus  scharfem,  kantigem  Material 
mit  genügender  Reibung  erhalten. 

3.  Der  3u6ere  Schienenstrang  der  ge- 
krümmten Gleise  soll  eine  der  Fliehkraft  das 
Gleichgewicht  haltende^  angemessene  Über- 
höhung haben.  Diese  Überhöhung  soll  nicht 
steiler  als  mit  1 : 300  auslaufen. 


4.  Der  Übergang  von  der  Geraden  in  die 
Kreisbogen  sull  durch  einen  der  ücschwindig- 

j  keit  und  Überhöhung  angepaßten  übergangs- 
bogen  (kubische  r\arabel)  vermittelt  werden. 

5.  Alle  Kurvenschienen  sollen  vor  der  Ver- 
'  Wendung  mit  einer  geeigneten  Biegevorrichtung 

dem  Halbmesser  entsprechend  p:cbnp;cn  xt-crden. 
j  6.  Das  Wandern  der  Schienen  soll  durch 
I  geeignete  Vorrichtungen,  wie  Stemmlaschen 

oder  die  viel  wirksameren  Keilklemmen,  mög- 
.  liehst  verhindert  werden.  Daneben  soll  ferner 
I  dem  Wandern  durch  eine  feste  Verbindung 

zw  isclu  n  Schiene  und  Schwelle  mittels  Klemm- 

plättchen,  die  in  die  Stoßlaschen  eingreifen, 

vorgebeugt  werden. 

7.  Der  Abstand  der  Zwischenschwellen  unter 
sich  und  von  den  Stoßschu  eilen  muß  mit  dem 
Abstand  der  Stoßsclmellen  unter  sich  und  der 
Stärke  der  Stoßanordnung  in  angemessenem 

;  \'erhältnis  stehen.  Der  .Mistanil  der  Zwischen- 
I  scliwellen  sollte  bei  Hauptbahnen  nicht  größer 
als  075  m  sein. 

8.  F.s  ist  darauf  ni   achten,   daß  die  Be- 
I  festigungsmittel  tunlichst  nicht  zugleich  auf 
I  Schub  und  Druck,  also  nicht  auf  Drehung 
I  beansprucht  werden  imd   tlaH  eine  unmittel- 
bare Berührung  des  Schienenfußes  mit  der 
Schvellenschraube  oder  dem  Hakennagel  mög- 
lichst \ermieden  wird. 

9.  Die  Laschen  dürfen  auch  bei  Abnutzung 
der  Anlageflächen  mit  den  Backen  nicht  am 
Schienensteg  anliegen. 

10.  Das  Eindechseln  der  I  fnizschwcllen  (An- 
schneiden an  den  Aufiagerfl.iciien  der  Schienen) 
ist  zu  vermeiden ;  wo  die  Schienen  eine  Quer- 

'  ncii^tin'4  erh.alteti,  sind  daher  keilförmige  Unter- 
lagplattcn  in  verwenden. 

11.  Schwellen  von  weichem  Holz,  ebenso 
Buchenschwellen  sind  am  besten  mit  kreosot- 
haltigem  Teeröl  -  zu  tränken. 

Ferner  ist  nodt  folgendes  zu  beachten :  Fin 
rascher  Abfall   oder  Wechsel   in    der  I  Iht- 
I  höhung  des  gekrümmten  äußeren  Stranges 
kann  zu  Entgleisungen  fOhren,  ebenso  eine 
I  Einsenkurii:  iniierhalli  iler  1 'berhöhungsrampe, 
I  und  ein  nicht  ausreichend  (mit  Halbmessern  von 
i  weniger  als  2000  m)  ausgeglichener  starker 
1  Neigungswechsel,  zumal  wenn  er  mit  einer 
:  scharfen  Krümmung  oder  der  l  Iberhöhungs- 
j  rampe  zusammenfälli,  ebenso  eine  schärfere 
I  Krümmung  oder  steilere  C'berhöhungsrampe, 
an  die  sich  eine  spit/befahrene  XX'eiche  un- 
i  mittelbar  anschließt.   Beim  Auswechseln  ein- 
I  zelner  Schienen  sind  gleich  hohe,  am  Kopf 
I  gleich   breite   und   sritlrch  gleich  abt:ent;t?te 
Schienen  der  gleichen  Form  einzulegen,  die 
daher  gq;ebenenfalls  durch  Umbau  erst  ge- 
wonnen werden  müssen.  Gefährlich  ist  es, 
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namentlich  in  Krümmungen  im  äußeren  Strang, 
seitlich  ungleich  abgefahrene  Schienen  ein- 
zulegen. Gebote ncnfalls  ist  (--ine  für  den  l'ber- 
gang  der  verschiedenen  Abnutzungsform  be- 
arbeitete Schiene  einzulegen,  um  eine  dtirch- 
lauUnde  Fahrkante  zu  erhalten.    In  durch- 
gehenden Gleisen   ist  bei  Halbmessern  von 
300  /«  und  weniger  der  Normalspur  die  Ein- 
legung von  LeHschienen  am  inneren  Strang 
zur  Verhütung  von   Entgleisung   und  zum 
Schutz  des  äußeren  Stranges  gegen  beschleu- 
nigte seitliche  Abnutzung  dringend  erwünscht. 
Zuweilen  können  l.eitschienen  luui  lias  Hin-  ^ 
legen  sogenannter  verschleißfester  Schienen  i 
in   den   Süßeren  Strang  auch   schon   bei  { 
Haihnu'ssern    xon    unter    500  m  \xtrtscliaft- 
lieh  sein.  Bei  den  preußischen  Staatsbahnen  i 
mQssen  Leitschienen,  u.  rv.  auf  Hartholz-  oder  ( 
eisernen    SchvxelUn    schon    Ihm  Halbniessern 
von  500  m  und  darunter  eingelegt  \\  erden.  ^ 
Stehen  infolge  der  senkrechten  Abnutzuiiij  tles  ' 
Schienenkopfes  Verbindungsmittel  in  weniger 
als  38  mm  Tiefe  unter  Schienenoberkante  vor, 
so  müssen  die  Schienen  ausgewechselt  werden,  j 
Ist  die  Höhe  der  aneinanderstoßenden  Schienen 
an  sich   odor  infoltre  von   Almutzung  ver-  i 
schieden,  so  sind  gekröpfte  Laschen  zu  ver- 
«enden.    Bei   größeren  Höhenunterschieden  j 
und  am  Stoß,  in  dem  die  Schienenform  wech- 
selt, ist  der  teste  Stoß  auf  Stufenplatten  mit 
unterlegter    Filzplatte    anzuordnen.    Solche  | 
Wechsel  der  Schienenform  sind  im  geraden 
Gleis  anzuordnen.  Rasche  Wechsel  innerhalb  | 
der  zulässigen  Spurweiten,  insbesondere  in  | 
langen  (jeraden.  sind  zu  beseitigen.  l-crner  ist 
durch  Neuabsteckung  der  Gleisbogen  oder  i 
Prüfung  mittels  der  f^feilhöhe  oder  veriän-  , 
gerten   Sehne   zeitweise   zu    prüfen,   ob  der 
Bogen  etwa  abweirlu  nde  schärfere  und  flachere 
Krümmungen  erhalten  hat.  Gegebenenfalls  ist 
der  einheitliche  Kreisbogen    zwischen  den 
Übergangsbogon  wirdi  rher/iistellcn.   Die  l.a- 
schenschrauben  namentlich  der  sechslochigen 
Laschen  und  solcher  mit  geringet  Neigung  I 
der  Anlageflächen  dürfen  besonders  /nr  heißen 
Jahreszeit  nicht  zu  fest  angezogen  werden,  - 
veil  sonst  Gleisverwerfungen  eintreten  können.  [ 
In  der  lieißen  lahres/eif  die  l.aschenschrauhen  ' 
etwas  zurückzudrehen  en)pfiehlt  sich  insbeson-  . 
dere  dann,  wenn  an  heißen  Tagen  ein  Oleis  I 
in  längerer  Strecke  au-^^^i  koffert  liegt,  was  im 
allgemeinen  zu  vermeiden  ist.  Um  das  über-  ' 
mäßige  Anziehen  der  Schrauben  zu  verhindern, 
ist  der  Gebrauch   von   Schraubenschlüsseln  i 
von  mehr  ak  500  mm  I  änge  zu  untersagen.  1 
In  Längeren  Tunneln  sind  ausschließlich  in  Krco- 
sotöl  getränkte  Eichenscbwellen  einzulegen.  In 
schärleren  Krümmungen  und  bei  geringer  Trag-  { 


fähigkeit  des  Untergrundes  und  der  Bettung 
ist  die  Schwellenaahl  angemessen  zu  ver- 
mehren. 

Entsprechend  den  stärkeren  dynamischen 
Wirkungen  am  Schienenstoß  sind  auch  die 

dem  Stoß  zu  nächstliegenden  Schwellen  enger 
zu  legen,  u.  zw.  bei  eingleisiger  Bahn  symmetrisch 
zum  Stoß,  der  sich  muldenförmig  einsenkt. 
Auf  zweigleisigen  Bahnen  sind  dagegen  die 
Einwirkungen  der  Fahr/enge  nnf  die  alt^ebende 
Schiene  geringer,  auf  die  aultielinicnde  starker, 
und  es  bildet  sich  durch  deren  allmähliche 
Senkung  eine  Stufe  im  Stoße.  Hieriiureli  erhält 
der  Verlauf  der  Eahrfläche  eine  sägeförmigc 
Gestalt.  Bei  zweigleisiger  Bahn  sind  daher  die 
Schwellen  am  aufnehmenden  Schienenende 
näher  zu  legen. 

Mit  jedem  Gleisumbau  ist  in  der  Regel  eine 
Bettungserneuerung  oder  Reinit^un>:;  und  Er- 
gänzung zu  verbinden.  Diese  hat  zweckmäßig 
dem  Umbau  ein  Jahr  vorauszugdien.  damit 
der  neue  Oberbau  eine  gefestigte  Bettung 
vorfindet. 

II.  Durchschnittlicher  Lohnaufwand 
für  die  Olcisregulierung.  Dieser  Aufwand 
hat  sich  in  ncnerer  Zeit  wesentlich  erhölit, 
weil  die  Löhne  bedeutend  gestiegen  und  die 
Arbeitszeiten  gekürzt  worden  sind.  Erhöht  hat 
er  sich  auch  dadurch,  daß  Zahl  und  Ge- 
schwindigkeit der  Züge  und  der  Raddruck 
vergrößert  worden  sind.  Da  im  Gegensatz  hierzu 
die  Preise  der  Schienen  nebst  Kfeineisenzeug 
namentlich  gegenüber  denen  in  der  Zeit  des  5. 
und  7.  Jahrzehnts  des  vorigen  Jahrhunderts  be- 
trächtlich gesunken  sind,  so  i^t  auch  vom 
wirtschaftlichen  Standpunkt  ein  starker  Oberbau 
in  guter  Bettung  um  so  empfehlenswerter. 
Ebenso  empfiehlt  es  sieh,  einen  dem  Ver- 
schleiß nahen  Oberbau  rechtzeitig  heraus- 
zunehmen, um  ihn  auf  untergeordneten  Strecken 
und  in  Nebengleisen  wiederzuverwenden. 
Nach  lan'^iährigen  Erfahrungen  genügen  für 
die  Durchführung  der  Gleisregulicrungsarbciten 
auf  schwer  belasteten  Linien  mit  Oeschwindig- 
keiten  bis  zu  lOO  km  140-  150  !  acr^chichten, 
bei  minder  belasteten  mit  Geschwindigkeiten 
von  etwa  70  km  110-130,  bei  Bahnen  bis 
herunter  zu  50  km  Oeschwindi'^^keit  SO  100 
Tagschichten,  bei  Geschwindigkeiten  bis  30  km 
65  -  <}0  l  agschichten  für  das  Jahr  und  Kilo- 
niete; /weigk'isige  f'i;.';ui<n  erfoidern  einen 
Mehraufwand  von  der  Hälfte  der  angegebenen 
Tagschichten.  För  Stationsnebengleise  sind  je 
nach  dem  in  der  betreffenden  Station  abzuwickeln- 
den Verkehr  65  <)0  Tagschichten  f.  d.  Kilo- 
meter Gleis  erfoidcrlieh. 

Bei  vielen  französischen  Bahnen,  neuerer 
Zeit  auch  bei  einer  holländischen,  ist  das 
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Veriahrcn  dei"  üleisunterhallung  mittels  so- 
g^annter  Hauptuntersuchungen  angeblich  mit 

gutr-ni  f  j  folf^  in  Hinsicht  der  Wiilschaftlichkeit 
und  hahrsicherheil  durchgeführt  worden.  Dieses 
Verfahren  besteht  in  dem  Durcharbeiten  des 
Gleises  in  voraus  bestimmten  Zcitabscimiltcti. 
deren  Länge  hauptsächlich  von  der  Stärke  des 
Vet1(ehres  abhängig  gemacht  wird.  Zwischen 
den  Hauptuntcrsucliungen  werden  die  Unter- 
haltungsarbeiten tunlichst  eingeschränkt.  Das 
Verfahren,  das  Oleis  in  ein/ehien  Zeitab- 
schnitten nach  I  rcilLi^ung  und  hierdurch  er- 
möglichter eingehender  Untersuchung  völlig 
durclizuarbeiten  und  dabei  alle  schadhaften 
Oberbauteile  auszuwechsein,  dazwischen  aber 
die  nieisre^^ruiierung  auf  das  Notwendigste  /ii 
beschranken,  beruht  auf  riciitigem  Grundsatz 
und  ist  wohl  das  flbliche.  Bei  besonders  stark 
belasteten  Union  können  sich  jedoch  die  Zeit- 
abschnitte auf  zwei  Jahre,  ja  auf  ein  Jahr  ver- 
Icilrzen,  im  untergeordneten  Linien  bis  zu  vier 
Jahren  und  darüber  verlängern.  Iniuihalb  dieser 
Grenzen  ist  eine  Abstufung  in  der  Wieder- 
Icehr  der  Hauptuntersuchungen  im  altgemeinen 
zulässig. 

Die  vielfach  wechselnden,  den  (jleiszustand 
beeinflussenden  -  Verhältnisse  eine  Reihe 
trockener  oder  niedcrschlagretcher  Jahre,  Zu 
nähme  des  V'erkelirs,  der  /nggeschwindigkeit 
und  des  Raddruckes,  t:nituhrung  neuer  Loko- 
motiv-  und  Wagentypen,  beschleunigter  Ab- 
gang der  Holzschwellen,  \'erselilei[l  der  Schie- 
nen u.  s.  w.  -  lassen  es  jedoch  kaum  zu, 
diese  Zeilabschnitte  für  eine  Reihe  von  jähren 
vorauszubcstirnmcn.  Der  Streckenint^cnicnr\t  ird 
vielmehr  den  tatsächlichen  Zustand  des  Über- 
baues aufmerksam  beobachten  und  hiemach 
den  Zeitininkt  der  vTsItiL^en  r>ui'cliarbeitunt: 
jeweilig  bestimmen  müssen.  Die  zeitliche  Fest- 
legung der  Hauptuntersttchungen  Icönnte  die 
Folge  haben,  daf'i  diese  zu  früh,  dalu;r  un- 
wirtschaftlich, oder  zu  spät,  daher  unter 
Gefährdung  der  Sicherheit  vorgenommen 
werden. 

Iii.  Aufwand  für  .\4aterialersat/.  Die 
Hohe  dieses  Aufwandes,  besteiicnd  in  Kosten 
für  Materialbeschaffung  und  Löhne  für  das 
F.inbauen  und  wird  gleich  der  für  die  Gleis- 
regulierung beeinflußt  durch  Anzahl,  Belastung 
und  Geschwindigkeit  der  Züge,  Richtungs-  und 
Nei;4un;4s\  eiiifiltnisse  der  Bahn,  atniosplinrische 
Einwirkungen,  Art  der  Bettung  und  des  Unter- 
grundes, Stärke  des  Oberbaues  und  Güte  des 
verwenefeten  .Materials. 

Zur  ächicncnherstellung  wird  heutzutage 
ausschließlich  Flußstahl  verwendet;  Feinkorn- 
cisen,  i'uddel-  und  Gußstahl  ist  in  der 
bchienenhersteilung  ganz  verlassen,  weil  die 


1  Fiußstahlerzeugnisse  bei  geringeren  Anschaf- 
I  fungskosten  eine  weit  grf^ere  Dauer  haben. 

Näheres   über  die  Vorzüi^e   der  Fliißstahl- 
i  vor  den  Schweißeisenschienen,  die  hauptsächlich 
I  in  der  größeren  Gleichartigkeit  des  Gefflges 
und  der  sehr  rcRelniäßijx  unil  langsam  ver- 
laufenden Abnutzung  bestehen,  s.  unter  Schienen- 
erzeugung, Schienenproben  und  Oberbau. 

Der  Lieferant  haftet  für  die  Güte  der 
Schienen  vom  Tage  der  Übernahme  ab  ent- 
weder auf  eine  gewisse  Reihe  von  Jahren  oder 
bis  zu  dem  Zeitpunkt,  an  dem  eine  bestimmte 
Bruttolast  über  die  in  einer  etwa  1  km  langen 
Probestrecke  \crleytcn  Schienen  gerollt  ist. 
Wird  eine  Probestrecke  nicht  vereinbart,  so 
haftet  der  Lieferant  für  jede  einzelne  Sehicnen- 

■  abteilung,    die  zusammenhängend    auf  der 
Strecke  verlegt  worden  ist.  Nach  dem  Ver* 

■  halten  der  Schienen  in  der  Probestrecke  oder 
jeder    einzelnen    leilstrecke,    während  des 

I  DarQberroUens  der  festgesetzten  Probelast, 
,  wird  die  Oflte  der  gesamten  Lieferung  be> 
urteilt 

I     Dem  Ingenieur  obliegt  es  daher,  über  die 

beförderten  Bruttolasten  und  die  dadureh  ver- 
ui-sachte  Schienenabnutzung  Buch  zu  führen 
I  und  durch  Vornahnje  von  Zerreißproben  an 
.  .■\ussehul')seliienen  sich  .Anhaltspunkte  für  die 
Bi'urteilung  der  Güte  de-^  .\laterials  bei  der 
endiiültigen  Übernahme,  wie  aucli  für  sta- 
tistische Zwecke  zu  \  erschaffen. 

\'nn  den  Schienenbefesti<:im'^mittcln  werden 
gegenwärtig  Laschen,  u.  zw.  sowohl  einfaclie 
als  auch  Winkellaschen  aus  Flußstahl,  die 
'  Unterlafjplatten  und  Klemmplattcn  aus  Fliiß- 
i  eisen  angefertigt,  wälirend  für  die  Schrauben, 
I  wie  frQher,  sehniges  Eisen  verwendet  wird. 

Bei  der  Übernahme  hat  sich  die  l'nter- 
i  suchung  ebenfalls  auf  die  Form,  das  Ausmaß 
I  und  Gewicht  der  erzeugten  Gegenstände  sowie 
auf  die  Güte  des  verwendeten  Materials  zu 
,  erstrecken,  wozu  etwa  I  %  der  Lieferung  den 
[  üblichen  Bruch-  und  Biegeproben  unterzogen 
,  wird.  Erfahrungsgemäß  gelangen  jährlich  zur 
'  Auswechslung:  SchicnennäRel   \ 1  a- 
I  schenbülzen  15    2%,   Flachlaschen  Ü  IO  bis 
0-35%,  UnterlaKi'latten  2-3%   der  in  der 
Bahn  licfienden  Anzahl. 

Die  Güte  des  zu  den  Schwellen  verwen- 
deten Flußeisens  wird  lediglich  durch  Zer- 
reißproben festirestellt. 

Die  zur  Bahnunterhaltung  verwendeten 
Holzschwellen  müssen  in  Stapeln  so  gelagert 
werden,  daß  sie  nicht  mit  der  badrilurflächc 
i  in  Berührung  kommen.  Die  oberste  Scliicht 
I  ist  bei  Lagerung  in  der  Nahe  der  Gleise  zur 
'  VcrhindtM  ung  des  .Anbrennens  durch  Flug- 
I  feuer  mit  Kies,  Weilblechplatten  oder  ähn- 


Digitized  by  Google 


Bahnunterhaltung. 


447 


lichem  zu  bedecken  und  soweit  zu  neigen,  daß 
das  Tagwasser  rasch  abfließt  Die  Erveiterung 

der  bei  Pichen-  nm!  nuclunschwellen  an  der 
Stirnseite  auftretenden  Hisse  ist  durch  rccht- 
zeifipjes  Einschlagen  von  Klammern  tind  kegel- 
förmi^^an  Dübeln  zu  verhindern. 

Sehr  wichtig  ist  es,  die  Dauer  der  Schwellen 
möglichst  211  verlängern,  weil  die  längere  Dauer 
nicht  nur  eine  unmittelbare  Materialersparnis, 
sondern  auch  eine  Herabminderung  der 
Oleisregulierungskosten  zur  Folge  hat,  indem 
die  mit  dem  Einziehen  mtur  Schwellen 
unvermeidlich  vcrhuntkne  Lockerung  des 
(jcstänges  dann  seltener  eintritt  Bezüg- 
lich der  Schwellendauer  und  der  Mittel 
zu  ihrer  X'^crlängerung  wird  auf  die  Aufsätze 
Schienenbetestigung,  Oberbau  und  I  ränkungs- 
verfahren  verwiesen. 

IV'.  \XVichrn  und  Krc ti ;'u n ^on.  Die  Er- 
haltung der  richtigen  Lage  und  des  üefüges 
der  Weichen  und  Kreuzungen  erfordert  bei 
ihrer  großen  Betleutung  für  die  Sicherheit  des 
Betrict>s  und  mit  Rücksicht  auf  die  stärkere 
Inanspruchnahme  und  verwickelte  Zusammen- 
setzung eine  erhöhte  Aufmerksamkeit.  Die  Re- 
gulierungsarbeiten der  Weichen  mid  Kroiizim- 
gen  werden  wie  bei  den  Gleisen  bewirkt,  nur 
gestalten  sich  hier  die  Arbeiten  umfangreicher 
und  koslspie[i^(•r.  Störungen  im  Gefüge  treten 
ein  durch  Nachgeben,  Verbiegen  oder  Ver- 
schieben, durch  Lockerung  der  Schrauben, 
Platten  und  Stühle,  "^riwir  dirrcli  V'crbiec^cn  der 
Drehzapfen,  Zug-  und  Verbindungsstangen. 
Ober  die  Bauart  der  Weichen  und  Kreuzungen 
s.  die  betreffenden  .Vufsät^o, 

V.  Drehscheiben  und  Schiebebühnen. 
Die  Drehscheiben  undSchiebebÖhnen  erfordern, 
wie  die  VV'eiclien  und  Kreu/un.ien,  eine  sorg- 
fältige Instandlialtung.  Die  Unterhaltungskosten 
faWen  um  so  geringer  aus,  je  besser  ihre  Bau- 
art und  das  für  sie  verwendete  Material  ist 
(s.  die  Aufsätze  über  Drehscheiben  und  Schiebe- 
bühnen). 

Drehscheiben  und  Schiebebühnen  müssen 
ebenso  wie  die  \XVielicn  und  Kreuzungen  einer 
häufigen  Untersuchung  unterzogen  werden, 
wobei  sie  auch  zu  reinigen  und  zu  schmieren 
sind.  Diese  Untersuelnin^^  wird  /\xeckmäßig 
uurch  VVerkstättenarbeiter  bewirkt,  weil  sie 
vermöge  ihrer  BerufetXtigkeit  die  Tragweite 
etwa  vorgefundener  Mängel  leichter  erkennen 
werden,  etwaige  kleine  Mängel  an  Ort  und 
Stelle  beheben  und  auch  die  Reinigung  und 
Schinieriinc:  mit  .r^röl'ereni  \Vrsfäiuitiis  durch- 
führen können  als  Weichenwärter  oder  andere 
Arbeiter.  Den  letzteren  obliegt  nur  die  Aus- 
führung der  gröberen  Reinigungsarbeiten  und 
die  Beseitigung  des  Schnees;  sie  haben  jedoch 


wahrgenommene  Fehler  sofort  zur  Anzeige  zu 
bringen,  damit  durch  Beseitigung  rechtzeitig 

größere  Seliäden  oder  Retrieltsstörun'^en  ver- 
hindert werden  können.  Die  £:ntwässcrung  der 
Drehscheiben-  und  Schiebebflhnengruben  ist 
sorgfältig  zu  überwachen.  Zu  diesem  Zweck 

j  ist  eine  öftere  Reinigung  der  einmündenden 

!  Wasserabzugskanäle  anzuordnen. 

VI.  Werkzeuginstandhaltunij,  Die  In- 
I  standha!tirn<^  des  Werkzeug«;  orfordfrt  zwar  in 
!  der  Reihe  der  Oberb;ui;uisla^en  keine  be- 
:  sonders  hohen  Betrage  (nur  4  bis  5  %  des 
'  Lohnaufwands);  die  Wt-rk/eii^^instandhalttm*:  ist 
I  jedoch  insofern  nicht  zu  unterschätzen,  als  bei 
I  mangelhafter  Beschaffenheit  oder  Instandhaltung 
j  der  Werkzeuge  die  .Aiisffdirung  der  .Arbeiten 
j  beschwerlicher,  kostspieliger  und  schlechter 
I  wird  und  außerdem  auch  der  Bestand  an 
I  Werkzeugen  \  iel  höher  ,i;i'lialten  werden  muß. 
I  Da  die  Ausbesscrungsarbciten  in  den  längs  der 
I  Bahn  befindlichen  kleineren  Schmieden  selten 

I  mit  der  erforderlichen  Genauigkeit  ausgeführt 
:  werden  können,  empfiehlt  es  sich,  die  Arbeiten 
größeren  Werkstätten  zu  Obertragen,  die  bei 
dauernder  Beschäftigung  in  der  Lage  sind,  sich 
I  mit  besseren  Hinriehtungen  zu  versehen.  Auch 
die  Überwachung  der  gelieferten  Arbeit  wird 
hierbei  wesentlich  erleichtert. 
'      Die  Form  der  Werk/etipe  ist  seit  der  Zeit 
der  ersten  Hahnbauten  fast  unverändert  ge- 
blieben, obgleich   es   an  Verbesserungsvor- 
schlägen nicht  gefehlt  hat.  Der  Grund  hierfür 
ist  darin  zu  suchen,  daß  entweder  die  höheren 
,  Anschaffungskosten  für  verbesserte  Werkzeuge 
mit  den  er/iclten  Vorteilen  nicht  in  Pinklnng 
;  Standen  oder  die  schwierigere  Instandhaltung  ein 
!  größeres  Verständnis  erforderte  als  der  Mehr- 
!  zahl  der  'jrwölui liehen  Schmiede  /uueniutet 
werden  kann;  auch  hätten  die  meist  nur  für 
eine  bestimmte  Verwendung  berechneten  Gegen- 
stände die  Anzahl  der  von  den  Arbeitern  mit- 
zunehmenden Werkzeuge  unverhältnismäßig 
vermehrt. 

VII.  Einleitung  utui  Ausführung  der 
Oherbauarheiten.  Her  Umfang  und  die 
Kosten  der  in  einem  bestimmten  ZeiiabsLhnitle 
d  u  rc  h  zu  führenden  Oberbauunterhaltungsar- 
beiten  lassen  sich  nach  dem  Aufwuul  des 
Vorjahrs  und  nach  den  Erfahrungen  über  die 
Dauer  der  Materialien  u.  s.  w.  meist  annähernd 
genau  im  voraus  ermitteln.  Auf  Grund  dieser 
Ermittlung  -  des  sog.  Ausgabenetats  (Budgets) 

-  werden  in  der  Regel  für  die  Durchführung 
derrc^elinänigen  Unterhaltungsarlteiten  u  älirend 
eines  ganzen  Verwaltungsjahrs  entsprechende 
Beträge  (Kredite)  ausgeworfen. 

Zu  diesen  regelmäßigen  Arbeiten  gehört  in 
erster  Linie  die  Unterhaltung  des  Oberbaues. 
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Die  Ermittlung  des  Jahreserfordemisses  und 
dessen  Ausnutzung  geschieht  meist  in  folgender 
Weise: 

Oetzen  Ende  eines  bestimmten  Zeitabschnitts, 
nachtkni  alle  Oberbauarbeiten  größeren  Um- 
fangs  durchgeführt  und  wesentliche  Änderungen 
iiti  Matcrialstand  nidit  ni  enrarteii  sind,  ver- 
anschlagt die  leitende  Direktion  an  der  Hand 
des  Materialgrundbuchs  sowie  unter  Be- 
rücksicliti^uiif^  der  gesamniclten  Erfahninpen 
und  Beobachtungen  über  die  Dauer  der 
Materialien  und  den  Zustand  der  Bahn  all- 
gemein die  Menge  der  für  das  nächstfolgende 
Jahr  zu  beschaffenden  Crsatzmaterialien.  Hier- 
bei wird  nach  folgenden  Qnindsitzen  ver- 
fahren: 

Um  einen  guten  Zustand  des  Oberbaues 
bei  gleichzeitiger  Wirtschaftlichkeit  dauernd  zu 
erlialten,  dürfen  die  Schienen  nur  bis  zu  einem 
bestimmten  Abnutzungsgrad  auf  der  freien 
Strecke  belassen  werden.  Sobald  dieser  erreicht 
ist,  muß  der  Austausch  des  gesamten  in  der 
bei  r  effenden  Teilstrecke  vorhandenen  Schienen- 
matcrials  gegen  neues,  u.  zw.  auf  einmal  vor- 
genommen werden.  Für  die  freie  Strecke  ist 
daher  ein  durch  den  Abntit/iingsgrad  der 
Schienen  bestimmter  Auswechslungsturnus  ein- 
zuhalten. Je  nach  den  Steigungs>  und  Rich- 
tuns^s\  erhältnissen  und  der  bewerten  Brutto- 
last wird  sich  die  Schienenabnutzung  in  den 
einzelnen  Teilstrecken  verschieden  gestalten 
<s.  Schienenabnul?unii).  Fr.  v.Stnekei  t  liat  nacli- 
gewiesen,  daß  eine  Bahnstrecke,  m  der  bereits 
50*6  der  ursprünglich  eingelegten  Schienen 
unbrauchbar  geworden  sind,  nicht  mehr  durch 
Einlegen  von  Ersat/schienen  zu  verbessern, 
sondern  gänzlich  mit  neuem  Schienenmaterial 
zu  versehen  ist.  Dann  sind  die  durch  den 
Umbau  gewonnenen  Schienen  noch  so  wenig 
abcnutzt,  daß  sie  für  gering  beatispruchtc 
Oleise  verwendet  werden  können.  Das  Ein- 
legen einzelner  neuer  Schienen  /wischen  voll 
abgenutzte  und  halb  schadhatte  Schienen  ist 
zu  vermeiden.  Zur  Ausbesserung  solcher  Gleise 
sollen  nur  althr.itichbarc  Schienen  vcrvrcndet 
werden,  die  dem  jeweiligen  Abnutzungsgrad 
des  in  der  Strecke  liegenden  Materials  ent- 
spiechcn.  Neue  Schienen  würden  über  den 
Kupf  der  abgenutzten  Schienen  hervorragen 
und  somit  durch  die  Einwirkung  der  Fahrzeuge 
einer  raschen  Zerstörung  unterworfen  sein. 
Unbedingt  zu  vermeiden  ist  es  auch,  an  neue 
Weichen  und  Kreuzungen  bereits  abgefahrene 
Schienen  anzuschließen. 

Nach  vorstehen(!rrn  effiibt  '^irh,  daH  Scliienen 
stets  in  größeren,  zusammenhängenden  btrecken 
verlegt  werden.  Die  Menge  des  neu  zu  be- 
schafifenden  Schienenmaterials  für  Haupt-  und 


I  Nebengleise  ist  daher  unter  Berücksichtigung 
I  des  eiforderlicheii  Vorrats  an  ErsatzHUterial 
7ür  Vornahme  von  Einzelauswechslungen  zu 

;  bestimmen. 

i      Die  Abnutzung  der  Schienen  wird  auch  in 
I  ein  und  derselben  Teilstrecke  verschieden  sein, 
n.  zw.  werden  die  Schienen,   die  bei  fjleicher 
Bruttolast   mit  gebremsten  Wagen  befahren 
'  werden,  also  namentlich  die  in  der  Nähe  von 
'  Stationen  sowie  auch  die  im  äußereti  Schienen- 
1  Strang  verlegten,  infolge  des  Anpressens  des 
i  Spurkranzes  einer  rascheren  Abnutzung  unter- 
'  Hepen  als  die  übrigen   in  gilnsfirrercr  \.:ip^c 
j  befindlichen  Schienen.  Bei  Bestimmung  der  aus- 
I  zuwechselnden  zusammenhangenden  Schienen- 
streckc  i^t  auf  diese  iin<;leichniä()i^e  Ahiiut/nni^ 
Rücksicht  zu  nehmen  und  bei  den  in  Bogen 
j  liegenden  Schienen  dahin  zu  trachten,  durch 
rechtzeitiges  Wenden   und  durch  Umtausch 
i  der  äußeren  und  inneren  Schienen  eine  gleich- 
1  mäßigere  Ausnutzung  zu  erzielen. 
I     Es  wird  jedoch  meist  vorgezogen,  die  ab- 
j  jjenntzten  äußeren  Schienen  imd  die  unabge- 
I  nutzten  inuereti  in  gerade  Strecken  von  imter- 
ordneter  Bedeutung,  etwa  in  Nebengleise  ein- 
zulegen,  und  die   Rngenstrccke  des  Haupt- 
gleiscs  durch  neue  Schienen  im  Zusammen- 
hang zu  ersetzen.  Um  einen  den  BedQrfhissen 
einer   geordneten   f^.  genügenden  Vorrat  an 
Ersatzmaterial  zu  sichern,  sind  zunächst  von 
der  Direktion  die  Strecken  zu  bezeichnen,  in 
denen   durch   Einlegen    neuer   Schienen  das 
I  Ersatzmaterial  gewonnen  werden  soll.  Die  Er- 
mittlung dieser  Strecken  kann  entweder  nach 
den   von   den  Direktionsbeamten  gemachten 
Wahrnehmungen  oder  durch  die  Beamten  des 
Außendienstes  erfolgen. 

Der  Umfang  der  Schwellenauswechslung  er- 
gibt sich  aus  den  vorhandenen  statistischen 
Aufzeichnungen  über  das  Alter  und  die  vor- 
aussichtliche Daner  der  in  der  Bahn  liegenden 
!  Schwellen. 

I  Nachdem  auf  diese  Weise  der  Bedarf  an 
I  neuem  Material  für  das  kommende  Jahr  er- 

I  mittelt  ist,  sind  alle  Untcrlntien  für  die  Auf- 
j  Stellung  des  eigentlichen  Jahresbudgets  vor- 
I  banden,  denn  der  einzustellende  Aufwand  fttr 
die  Oleisrei'idierungsarbcikn,  der  Ersatz  an 
Kleinmatcrial  und  etwaige  Schotterbettergänzung 
kann  auf  Grund  der  in  den  Vorjahren  m> 
machten  Erfahrungen  bestimmt  werden,  während 
für  die  Einstellung  außergewöhnlicher  .Arbeiten, 
wie  gänzliche  BettungsauswcchsUmg,  Einführung 
stärkeren  Oberbaues  u.  s.  w.,  vornehndicii  die 
finanziellen  Verhältnisse  der  betreffenden  Bahn 
maßgebend  bleiben. 

Nach  Ermittlung  der  Budgetziffer  für  die 
gesamte  Strecke  kann  weiter  unter  Grundlage 
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der  in  ticti  einzelnen  Slrcekenbo/irkeM  gelührteii 
Aufschreibungen  an  die  Aufstellung  des  Jahres- 
kredits für  jeden  ein/cincn  tk'zirk  t^cschriUen 
werden.  Die  Kosten  für  Beschaffung  und  Ein- 
Icfnini;  des  neuen  Materials  zvedcs  der  Qe- 
winnunp;  von  althrnuchbarem  Material  vt-crdcn 
in  diesen  Kredit  nicht  aufgenommen,  sondern, 
wie  für  andere  außergewöhnliche  Arbelten 
(Schotterbetterncueruii}^),  f^ctretint  verrechnet. 
Die  Angaben  zur  Ermittlung  des  Jahreskredits 
werden  gewöhnlich  listenförmig  und  derart 
zusanimenj^estellt.  daß  der  austührcniie  In- 
genieur den  vorausbestimmten  Aufwand  an 
Lohn  und  Material  -  u.  zw.  getrennt  för  die 
einzelnen  Arbeils-  und  Materialgattungen  er- 
sehen und  von  vornherein  seine  Anordnungen 
rasch  und  siclier  treffen  kann. 

Bei  Feststellung  der  Einheitspreise,  bzw. 
An«.wcdis!uii{;sprozente  ist  auf  die  Versehietlen- 
heit  der  Lohn-,  Steigungs-,  Richtungs-  und 
Verkehrsverhältnisse  der  betreffenden  ärecken- 
bezirke  Rücksicht  zu  nehmen,  was  ebenfalls 
die  Führung  genauer,  statistischer  Vormer- 
kungen zur  Voraussetzung  hat 

Als  Einheitspreis  für  das  Material  ist  stets 
nur  der  Ausnutzungswert  (Ankaufswert,  ab- 
zflglich  des  Altmaterialwerts)  einzustellen.  Nach 
erfolgter  Zuweisung  des  Jahreskredits  ist  es 
Aufgabe  des  betreffenden  Streckeningenieurs 
seine  Arbeiten  auf  die  verschiedenen  Jahres- 
zeiten zu  verteilen,  deren  regelrechte  Durch- 
fall ning  im  nachfolgenden  näher  beschrieben 
werden  soll. 

Im  Winter  -  November,  Dezember,  Januar 
und  Februar  beschränken  sich  die  Ober- 
bauunterhaltungsarbeiten in  der  Regel  auf 
die  Auswechslung  schadhafter  Schienen  und 
SchienrnhcFostigungsmittel  sowie  auf  Regelung 
der  Spurweite  und  der  etwa  durch  I  rost- 
hebungen  veränderten  Höhenlage.  Im  Übrigen 
ist  hei  eintrclendeni  Witterungs^xerh^ef  für 
eine  ra>chc  Ableitung  des  sicti  ansammelnden 
Tauwassers  Sorge  zu  tragen.  Mit  Rücksicht 
auf  ilcii  unbedeutenden  rmfaii^  ilii-vcr  ,\rbeiten 
genügen  für  jede  Bahnmeister-  (Bahnaufseher-) 
Strecke  3-4  Arbeiter,  die  bei  günstiger 
Witterung,  nämlich  bei  gleichmäßig  kaltem 
Wetter,  kaum  volle  Beschäftigung  finden  und 
in  diesen!  Falle  noch  anderweitig  zu  beschäftigen 
sind.  Das  voraussichtlich  einzubauende  Material 
soll  schon  h(  i  ^iiler  NX'ittennig  auf  günstig 
gelegene  Plätze  verleill  werden,  um  es  bei 
plötzlich  eintretendem  Bedarf,  beispielsweise 
bei  Schienenhrüchen,  mit  dem  geringsten  Zeit- 
und  Arbeitsaufwand  zur  Steile  schaffen  zu 
können,  in  diesem  Zeitabschnitt  empfiehlt  es 
sich  auch,  alle  \  orbereitenden  Arbeiten  aus- 
zuführen, die  im  I  rülijahr  ohne  Beeinträchtig 
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gun^  der  ( Genauigkeit  der  späteren  Ausführung 
'  vorgenoninu-n  werden  können.  Hierzu  gehören 
das  Dechseln  der  Schwelten,  wenn  keine  keil- 
förmigen Unterlagplatten   verwendet  werden, 
Vorbohren  der  Schraubenlöcher,  das  Biegen 
der  Schienen  und  die  Herstellung  von  Stein- 
I  schlag.  Beim  Dechseln  ist  die  genaue  Inne- 
haltung der  vorgeschriebenen  Neigung  und 
I  die  Herstellung  einer  vollkommen  ebenen  Auf- 
i  lagerfläche  zu  beachten,  weil  andernfalls  die 
[  ruhige  Lage  der  Schiene  nachteilig  beeinflußt 
und    eine    ungünstige    Beanspruchung  der 
Schwelle  und  der  Unterlagsplatte  herbeigeführt 
wird.  - 

Im  Frühjahr  von  Anfang  März  bis  Ende 
April  erfordern  die  Unterhaltungsarbeiten 
die  grüßte  Arbeitsleistung,  weil  nicht  allein 
die  während  des  Winters  entstandenen  Mängel 
in  der  kürzesten  Zeit  beseitigt  werden  müssen, 
sondern  weil  auch  durch  Tauwetter  neue 
Störungen  und  Formänderungen  am  Oleis 
hcr\'orgerufen  werden,  deren  gleichzeitige  Be- 
seitigung namentlich  bei  plötzlichem  Witterungs- 
umschlag in  gründlicher  Weise  nicht  möglich 
ist.  Dann  muß  vorläufig  die  ganze  Bahn- 
strecke zur  raschen  Instandsetzung  der  schad- 
haften Stellen  durchgearbeitet  werden.  Zu  diesem 
!  Zwecke  sind  die  Arbeitskräfte  so  zu  verteilen,  ilaR 
zuerst  Je  nach  Bedarf  eine  oder  zwei  Arbeiter- 
rotten von  3  bis  4  Mann  auf  die  Strecke  ent- 
sendet werden,  um  etwa  gestörte  Sickeranlagen 
im  Schotterbett  wiederherzustellen  sowie  die 
dringendsten  Ausbesserungen  an  den  im 
Winter  durch  Frost  gehobenen  Stellen  und 
j  die  Auswechslung  der  schadhaftesten  Schwellen 
vorzunehmen.  Ist  hierdurch  der  lahrbare  Zu- 
stand der  Bahn  gesichert,  so  können  sofort 
mit  einer  größeren  Rotte  die  weiteren  erfor- 
derlichen Regulierungsarbeiten  zur  Beseitigung 
von  Höhen-  und  Richtungisfehlem  durch- 
geführt werden  Hei  dieser  Gelegenheit  sind 
I  auch  schadhalte  Schwellen  und  der  Stein- 
I  schlag  auszuwechseln. 

I  Senkungen  (Suiten)  vnn  größerer  Länge 
können,  wenn  sie  das  in  der  Strecke  be- 
sMiende  größte  NeigungsverhiHnis  nicht  über- 
schreiten, belassen  werden,  jedoch  sind  gute 
Libergänge  zu  den  m  der  ursprünglichen  Höhen- 
lage verbliebenen  Slreckcnleilen  herzustellen. 
Senkungen  von  kurzer  Ausdehnung  müssen 
ausgeglichen  werden,  weil  sie  einen  unruhigen 
Gang  der  Betrielisnuttel  ^.eruisachen  und  die 
Sicherheit  des  Betriebs  gefährden.  Der  größte 
Teil  dieser  Nrbeiten  -.oll  vor  Eintritt  des 
Sonuncrs,  also  spätestens  bis  Ende  Mai  fertig 
sein,  weil  sowohl  die  Leistungsfähigkeit  des 
Arbeifers  als  auch  die  Giite  seiner  Leistung 
bei  hoher  Temperatur  nachteilig  beeinflußt  wird. 

29 
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\m  Sommer  kommt  man  unter  gewohnlichen 
Verhillnissen    zur  Bew91tig:ung   der  noch 

übrigen  Arbeiten  mit  kleineren  Arbeitcrab- 
teilungen  aus.  Die  dabei  in  Betracht  kommenden 
Arbeiten  erstrecken  sich  auf  die  Untersuchung 
des  Olei'ies  in  bezug  auf  die  notwendige 
Weite  der  SchienenstoBfugen  (Dilatetion)  sowie 
auf  die  erforderlichen  OleisreKttHeninf^en.  Na- 
mentlich der  ersterwähnten  Arbeit  ist  besondere 
t3eachtung  zuzuwenden,  weil  sich  bei  mangeln- 
der oder  unjjenügender  Längenausgleichung 
durch  die  Wärmeeinwirkung  das  Gleis  bis  zur 
vollständigen  Unfahrbarkeit  verschieben  kann. 

Besondere  Aufmerksamkeit  ist  der  Längen- 
Ijestimmung  einzelner  einzulegenden  Schienen, 
wenn  das  Gleis  starker  strahlender  Wärme  {•■u 
tiefen  tinschnitten)  unterworfen  ist,  zuzuwenden. 
Solche  Auswechslungen  sollen  tunlichst  am 
Morgen  oder  in  den  späteren  Nachmittag- 
stunden vorgenommen  werden,  weil  bei  starker 
Hitze  und  fehlender  oder  ungenügender  Längen- 
ausßfleichung  der  Fall  eintreten  kann,  daß 
nach  Herausnahme  der  einzelnen  Schienen 
eine  ptötzlidie  Ausdehnung  des  Gestänges  er- 
folgt und  mangels  einer  in  die  veränderte 
Lücke  passenden  Schiene  sodann  Verkehrs- 
störungen eintreten  können. 

Eine  größere  ArbeitsleistUI^  ist  wiederum 
dem  Herbst  \  nrbf4ialten,  wenn  nach  stärkeren 
Niederschlägen  niu  allem  Aufgebui  gearbeitet 
Verden  muB,  um  sämtliche  Mängel  des 
(i|p!«5ps  noch  vor  Eintritt  der  Schneefälle 
und  der  Frostzeit  zu  beheben,  weil  sonst 
die  Arbeit  ersdiwert,  verteuert,  ja  ihre  Voll- 
endung: unter  Umständen  unmöcjlieh  gcmarlit 
werden  kann.  Hat  sich  trotz  vorheriger  Ar- 
beitseintdlung  die  Arbeit  durch  ungünstige 

Umstände  dennoch  bis  in  diese  Zeit  ver- 
zögert, SO  darf  sie  täglich  nur  in  einer  Aus- 
dehnung eingeleitet  werden,  daß  sie  noch  an 
demselben  Tage  bewältigt  werden  kann.  Mit 
Arbeitsschluß  muß  stets  der  fahrbare  Zustand 
des  Gleises  hergestellt  sein,  damit,  falls  über 
Nacht  Schneefälle  eintretoi,  etwaige  Schnee- 
pflui'fahrten  vorgenommen  werden  können. 
Mit  Herbstschluß  soll  die  Balm  voll  beschottert 
sein,  weil  sonst  die  leeren  Stellen  eine  Ansamm- 
lung von  Schnee  und  Wasser  begünstigen  und 
hierdurch  zu  f  rostauftreibungen  Anlaß  geben. 

Das  bei  der  Oleisauswechslung  gewonnene 
Material  soll,  wenn  mnt'lich,  täpiicli  bei  den 
Warterhäusern  oder  auf  sonstigen  geeigneten 
Ijigerplätzen  gelagert  werden,  um  Verschlep- 
pungen des  Matnial^  odt  i  Oefährdtingen  des 
{Betriebs  durch  böswillige  Handlungen  zu  ver- 
hindern. Mit  der  Verlegung  neuer  Schienen  in  zu- 
sammenhängenden größeren  Strecken  (Schiencn- 
neulage)  werden,  soweit  notwendig,  gleichzeitig 


der  Schotter  und  die  schadhaften  Schwellen  aus- 
gewechselt Einige  Bahnen  beseitigen  bei  dieser 

Gelegenheit  sämtliche  Schwellen  (Schwellenneu- 
lage),  so  dati  ein  ganz  neues  Gleis  hergestellt 
wird.  Die  ZwedonABigkeit  dieses  Vorgangs  ist 
jedoch  fraglich,  weil  die  hierbei  gewonnenen, 
noch  brauchbaren  Schwellen  in  der  Regel 
nicht  sofort  anderweitig  verwendet  werden 
können,  und  daher  bei  der  durch  die  Lagerung 
und  den  Versand  an  ihrer  weiteren  Aus- 
nutzungsfähigkeit Abbruch  erleiden.  Ein  Be- 
lassen der  noch  brauchbaren  Schwellen  im 
ülei*;  muß  daher  empfohlen  werden.  Das 
bei  den  Auswechsiungsarbeiten  gewonnene 
Material  soll  je  nach  Brauchbarkeit,  Aus- 
besserungsfähigkeit und  gänzlicher  Un- 
brauchbarkeit  (Fausch-  und  Zerreneisen)  ge- 
sichtet werden.  Die  ausbesserungsfahigen 
Stücke  sollen  sofort  an  die  Werkstätten  ge- 
sandt, das  unbrauchbare  Material  an  die 
Sammelstelle  abgeführt  werden,  so  daß  nur 
brauchbare  Stücke  im  Vorrat  bleiben.  Letzteres 
Material  ist  wiederum  zu  trennen  m  noch  gut 
erhaltenes,  geeignet  fOr  die  Unterhaltung  stark 
befahrener  Strecken,  und  in  das  mehr  abgenutzte, 
das  daher  nur  für  schwach  befahrene  Strecken 
oder  für  Bahnhofgleise  verwendbar  ist.  Dieser 
Vorgang  ist  aus  wirtschaftlichen  Rücksichten 

■  zu  empfehlen,  damit  bei  der  Ausnutzung  des 
Materials  keine  Irrtümer  unterlaufen.  Die  aus- 

.  besserungsfähigen  Schienen  werden  je  nach 
der  Beschaffenlieit  ihrer  Mängel  gekürzt. 

Wie  bereits  erwähnt,  ist  der  Instandhaltung 
der  Weichen    und  Kreuzungen,  der  Dreh- 

'  Scheiben  und  Schiebebühnen  die  größte  Auf- 
merksamkeit zu  widmen.  Obgleich  durch  die 
Stete  Bedienung  der  Oleisverbindungen  durch 
die  VX'eictu  nwärter  größere  Mängel  sofort  ent- 
deckt werden,  sind  sie  dennoch  täglich  durch 
(Ke  Bahnmeister  und  wöchentlich  durch  die 
Strecken int^enieure  /u  untersuchen.  Hierbei 
ist  der  Tatbestand  durch  Niederschrift  festzu- 
stellen. 

Die  Oberbaiiiuiterhaltung  wird  bei  den 

meisten  F^ahnen  im  Tagelohn  au^eführt.  Nur 
einzelne   Arbeiten   werden   im   Akkord  ver- 
geben, u.  zw.:  das  Auf-  und  Abladen  sowie 
das    Verteilen    des    T^ettuni^smaterials,  das 
Dechbcln    der  Schwellen,    das   Biegen  von 
Schienen,  bei  einigen  Bahnen  auch  das  Aus- 
I  wechseln  einzelner  schadhafter  Schienen  und 
Schwellen,  das  Einlegen  neuer  Schienen  in 
geschlossenen  Abtdlungoi,  einsdillcfilich  sämt- 
licher bei  dieser  Arbeit  \ orkommenden  Neben- 
leistungen.  Einige   Bahnen    vergeben  auch 
die  Gleisregulierungsarbeiten  im  Akkord,  in 
'  der  Absicht,  die  dabei  beschäftigten  Arbeiter 
I  zu  größerem  Eifer  anzuspornen.  Hierbei  wird 


Digitized  by  Google 


B  ah  n  o  nterhaltURC* 


451 


in  der  Regel  auf  Grund  des  veranschlagten 
Unterhaltungsbetrages  mit  einer  unter  Auf- 
sicht eines  Rottenführers  stehenden  größeren 
Arbeiterabteilung  für  die  Instandhaltung  einer 
bestimmten  Bahnstrecke  die  zu  zahlende  Summe 
vereinbart  Innerhalb  des  laufenden  Rcch> 
nungsjahres  wird  jedoch  den  Arbeitern  nur 
der  auf  die  aufgewendeten  Tagschichten  ent- 
eilende Betrag  ausbezahlt,  wlhrend  der  Rest- 
betrag erst  am  Schluß  der  Etatsjahre<;  nach 
eingehender  Untersudiung  des  Bahnzustandes 
und  Behebung  etwa  vori^undener  Mangel 
durch  die  Akkordarbeiter  zur  Auszahlung 
kommt  Von  den  erzielten  Ersparnissen  erhält 
der  Bahnmdster  g[ewi5hnlich  dne  Bdohnung. 

Die  meisten  Bahnen  sind  jedoch  gegen 
eine  Vergebung  der  Regulierungsarbeiten  im 
Akkord,  weil  bei  den  ungleichartigen  Verhält- 
nissen der  einzelnen  Strecken  und  bei  dem 
Einfluß,  den  die  jeu-ciligen  >X'ittcrunjj;sverhäIt- 
nisse  auf  die  Arbeiten  ausüben,  eine  vor- 
herige Bestimmung  der  Akkordsumme  nahezu 
unmöglich  ist  Diese  Bahnen  empfehlen  daher, 
die  Arbeiten  bei  strenger  Überwachung  im 
Tagetohn  MisfQhren  zu  lassen  und  gegd)CTen- 
fails  das  Bahnimterhaltunrrsperynna!  nach  fest- 
gestellter span^nicr  Ausführung  zu  belohnen. 
Die  vielfach  angeregte  Frage,  ob  nicht,  wie 
beim  /iigförtlerunj^sdienst,  das  Rahnerhaltungs- 
personal  nicht  nur  an  den  Lohnerspamissen, 
sondern  auch  an  der  Minderau^abe  fflr  Ma- 
terial beteiligt  werden  kann,  muß  verneint 
werden,  weil  die  Vorausbewertung  des  Ma- 
terialaufwandes weitaus  schwieriger  ist  als  die 
i  iciiii^f  AhschiitzunK  der  in  einem  bestimmten 
Zeitabschnitt  wahrscheinlich  trfnrdfrlichen 
Löhne.  Dies  ist  um  so  schwiciiuci.  weil  be- 
kanntlich die  Schienen  und  häufig  auch  die 
Schwellen  ans  anderen  Strecken  im  altbraiich- 
barcn  Zustand  überwiesen  werden  und  daher 
ihre  Verwendungsdauer  und  ihr  wirklicher 
Wert  nicht  mit  der  wünschenswerten  Oenau- 
igkeit  testgestellt  werden  kann.  Auch  ist  zu 
berücksichtigen,  dafi  eine  zu  weit  gehende  Aus> 
nutzunif  des  Materials  bei  der  Oleisunfcr- 
haltung  leicht  die  Sicherheit  des  Verkehrs  ge- 
fährden kann,  während  beim  Zugförderungs- 
dienst eine  unangebrachte  Sparsamkeit  wohl 
eine  Störung  im  regelmäßigen  Zug\'erkehr, 
aber  keine  Verkehrsunfälle  im  Gefolge  haben 
wird. 

Durch  Pinfühnmij  der  enrahnten  jahres- 
krcdite  im  Zusammenhang  mit  tien  weiter 
unten  beschriebenen  statistischen  1  rhcbungen 
sind  die  Direktionsorganc  in  der  Lage,  die 
Tätigkeit  der  Streckeningenieure  genau  zu 
Obenrachen,  vcmrasgesetzt,  daß  die  üntcrli^efl 
durch  persdnliche  Beobachtungen  über  den 


Zustand  der  Bahn  und  die  getroffenen  Mati- 
nahmen  bei  der  ArbeitsdurchfOhrung  ergänzt 
werden.  Nur  auf  diese  Weise  wird  es  möglich 
sein,  über  die  Leistuni'cn  des  Personals  ein 
richtiges  Urteil  zu  t;e*iiincn  und  hervor- 
ragende Verdienste  nach  Gebühr  zu  würdigen. 

Der  Vnrjranp  hei   der   Unterhaltunt^  des 
eisernen    Überbaues    ist    gleich    dem  bei 
Unterhaltung  des  Holzquerscfawellenoberbaues. 
I     Über   die  Höhe   der  Unterhaltuntjs- 
kosten  beim  eisernen  Querschwellenobcrbau 
liegen  noch  keine  abgeschlossenen  Erfahrungen 
vor,  jedoch  erklären  die  Bahnen,  die  gleich- 
zeitig hölzerne  und  eiserne  Schwellen  ver- 
wenden, dafi  sidi  wesentlkhe  Unterschiede 
nicht  herausgestellt  haben.  Der  Lohnaufwand 
für  die  Gleisregulierung  ist  beim  eisernen 
Oberbau  in  den  ersten  Jahren  höher  als  beim 
Holzqiwrschwelienoberbau,  weil  bis  zur  Erzie- 
lung  eines  widerstandsfähigen  Aiiflasjers  bei 
,  den  eisernen  Schwellen  eine  um  die  Holz- 
i  schwellenstärke  höhere  Schotterschicht  fes^[e> 
'  drückt  werden  muß.  Nach  erfoljjter  Zusammen- 
i  pressung  sinkt  der  Aufwand  nahezu  auf  die 
I  Höhe  der  Kosten  des  Oberbaues  mit  Holz- 
schweMcn.  Ober  die  Dauer  der  Eisenschwellcn 
1  und  die  daraus  im  Vergleich  zu  den  Holz- 
I  schwellen  entspringenden  wirtschaftlicben  Vor- 
,  teile  liefen  ebenfalls  noch  nicht  ah^^eschlossene 
Erfahrungen  vor.  Die  Frage,  ob  Holz-  oder 
Eisenschwellen  zu  verwenden  sind,  ist  in  erster 
Linie  eine  Frage  der  Volkswirtschaft  So  weit 
die  bisherigen  Erfahrungen  reichen,  ist  beim 
eisernen  Oberbau  der  Verschleiö  an  den  verschie- 
denen Bcfcstigungsmitteln  bedeutend  geringer 
als  beim  Hol/fniersch\xellonnberbau,  weil  bei 
ersterem   die   trhaluing   einer  innigen  Ver- 
bindung zwischen  Schiene  und  Schwelle  gut 
gewährleistet  ist  und  durch  dk  l  ntiachf^iebig- 
keit  der  Schwelle  das  Schienengestange  eine 
größere  Steifigkeit  in  lotrechter  und  wage- 
rechtcr  Richtunj^  bietet,  also  die  Befestigungs- 
mittel in  geringerem  Maße  in  Anspruch  ge- 
nommen werden.    Die  Verwendung  eines 
widerstandsfähigen,  wasserdurchlässigen  Bet- 
tungsmatcrials  ist   beim   eisernen  Oberbau 
von  wesentlich  größerer  Wichtigkeit  ds  beim 
Holzquerschwellenoberhau,  weil  hier  infolge 
der  tiefer  gehenden  Verdichtung  des  Schotters 
unter  den  tragenden  Teilen  die  Entwä^erung 
eine  viel  schwierigere  ist. 

Die  Instandhaltung  der  Entwässeriintrsvor- 
,  kelirimgen  beim  eisernen  Oberbau  kann  meist 
j  durch  die  Bahnwärter,  deren  Tätigkeit  durch 
:  die  Regulierungsarbeiten  beim  eisernen  Oln  rhau 
weniger  als  beim  I  lolzquerschwellenoberbau  in 
Anspruch  genommen  wird,  besorgt  werden 
und  erfordert  dann  auch  kdne  besonderen 
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Kosten.  Bei  eiserner  Untcrscliwellung  tritt  der 
Verschleiß  der  Bettung  rascher  ein  als  bei 
Holzschwellen.  Die  gelockerte  eiserne  Schwelle 
wird  beim  jedesmali^n  Vorhciijanii  eines 
Kadcs  gesenkt  und  schnellt  sudaim  in  ihre 
ursprüngliche  Lage  /unlck.  Das  Bettungs- 
material  srird  liurcli  die  heftigen  Prcsstinj^rn 
lerbröckelt,  und  durch  die  Qucrschnitlsform 
der  Sdiwehe  werden  die  feinen,  zermalmten 
Schotterteile  allmählich  aufgesaugt,  so  daß  nach 
Verlauf  einer  gewissen,  von  der  Beschaffenheit 
des  Schotters  abhlngigen  Zeit  der  gesamte, 
von  der  Eisenschwelle  umfaßte  Schotterkoffer 
aus  erdigen  Teilen  besteht,  der  bei  nasser 
Witterwngf  eine  ungenügende  Unterlaffe  bietet 
Wesentlieli  einfaelier  als  heim  I  loi/seIiweI!en- 
oberbau  gestaltet  sich  die  Überwachung  des 
eisernen  Oberbaues,  weil  hier  die  gute  Be- 
schaffenheit der  einzelnen  Teile  leichter  fest- 
gestellt vi  (  t  den  kann  (Näheres  s.  Otwrbau). 

C.  Hochbauten. 

Die  nisenbahnhochbauten  gliedern  sich  in 
Bahnhofs-  und  Streckenbauten.  Die  Unter- 
haltung$arbeiten  sind  einerseits  durch  die  zer- 
streute Lage  der  Gebäude  mit  mannif^nrhcn 
Schwierigkeiten  verbunden,  anderseits  gewährt 
die  gleidiarfige  Bauweise  vieler  demselben 
Zwecke  dienenden  f  lehäiide  ß;^^x'isse  F.rlcichte- 
rungen  in  der  Ausführung  der  Unterhaltungs- 
und Emeuerungsarbeiten. 

Die  l'nterhaltungsarbeiten  sind  /u  teilen : 

ai  in  regelmäßig  wiederkehrende,  durch  die 
Benutzung  und  durch  die  WitterungseinflQsse 
hen  orgerufene  geringfügige  Arbeiten  (gewöhn- 
liehe  ünterhaltungsarbeiten); 

b)  in  Arbeiten  bedeutenderen  Umfanges,  die 
infolge  Baufalliijkeit  ganzer  Gebäude  oder 
Gebäudeteile  oder  durch  wesentliche  Ände- 
rungen der  ursprünglichen  Anlage  notwendig 
werden  (außergewöhti liehe  Untcrhaltungs-,  Er- 
neuerung«- und  UmtTCNtalfungsarbeiten). 

Für  die  gewöhnlichen  ünterhaltungsarbeiten 
werden  meist  auf  Grund  der  vorliegenden  Er- 
fahaingcn  und  des  s(a{ist<schoti  Materials  den 
Streckenbeamten  Jalireskredite  gewährt,  über 
deren  Ausnutzung  und  Verteilung  auf  die  ein- 
zelnen Gebäude  zw  Anfant:  des  Jahres  beson- 
dere Vorschläge  zu  machen  sind.  Für  die 
außei^wöhnltchen  Arbeiten  sind  ebenfalls  mit 
Jahresbeginn  Entwürfe  und  Voranschläge  auf- 
zustellen, um  die  Baustoffe  rechtzeitig  be- 
schaffen und  die  Bauausführung  vorbereiten  zu 
können.  Die  Glaserarbeiten,  die  ünterhaltungs- 
arbeiten an  den  Dächern  und  Brückenwri<^cn, 
das  Keinif^en  der  Schornsteine,  Senkgruben 
und  Brunnen  werden  zwecicmäßig  ge^en  be- 
stimmte jahresbeträge  oder  nach  Einheits- 


preisen vergeben.  Die  sonstigen  gewöhnlichen 
und  außergewöhnlichen  Ünterhaltungsarbeiten 
werden  je  nach  ihrer  Beschaffenheit  enhi'eder 
mit  den  von  der  Bahn<jesellschaft  gelieferten 
Materialien  im  Tagelohn  durchgeführt  oder 
durch  Handwerker  gegen  Entlohnung  nadi 
Ausmaß  und  Finheitspreiscii  besorgt. 

Zur  Erhaltung  der  Dienstwohnungen  und 
der  fQr  den  öffentlichen  Gebrauch  bestimmten 
Amts-,  Betriebs-  tmd  Re<;taurationsr8ume  emp- 
fiehlt sich  folgender  Vorgang: 

Die  Rlumlichkeiten  sind  den  Parteien  oder 
den   mit  ihrer  Überwach un}^  betrauten  Per- 

isonen  in  gutem  Zustande  durch  Verhandlung 
zu  flbcrgeben.  Ffir  die  in  diesen  Riumen  vor- 
zunehmende Erneuerung  des  Anstriches  u.dgl. 
ist  unter  Berücksichtigung  der  Benutzungsart 
eine  Reihenfolge  aufzustellen,  die  pünktlich 
einzuhaken  ist.  Beim  Wechsel  der  Nutznießer 
sind  die  Räume  besonders  zu  übergeben  und 
etwa  vor<^efnndene  Mängel,  die  nielit  in  natür- 
licher Abnutzung  begründet  sind,  auf  Kosten 
des  Üherge!iers  zu  beseitigen.  Hierdurch  wird 
nicht  nur  ungerechtfertigten  Ansprüchen  der 
Nutznießer  vorgebeugt,  sondern  auch  auf  eine 
Schonung  des  Bahneigentums  hingewirkt.  Aueb 
erleichtert  die  Einführung  einer  entsprechenden 
Reihenfolge  der  Emeuerungsarbeiten  die  Auf- 
stellung des  jahresvoranschlages 

Die  Instandhaltung  der  Wasserstations- 
anlagen, der  Krane,  Aufzfige,  Hebe-  und  Lade- 
Vorrichtungen  wird  zweckmäßig  durch  die 
Bahnwerkstätten  besorgt 

Neu-  und  Erweiterungsbauten  sind  ent- 
weder ganz  an  einen  l  iiternehmer  zu  ver- 
geben oder  es  können,  falls  »geeignete  Auf- 
sichtsbeanite  vorhanden  Mud,  die  verschiedenen 
Arbeiten,  wie  Maurer-,  Zimmer-,  Tischler-, 
Sehlosserarbeiten  ii.  s.  w.,  einzeln  an  Hand- 
werker vergeben  werden. 

Zur  Unterstützung  der  Handwerter  und 
Hebung  des  Mittelstandes  ist  dieses  Verfahren 
vorzuziehen.  Die  Ausführung  von  Erd-  und 
Maurerarbeiten  in  Regie  ist  selten. 

D.  Telegraphen  und  Sicherungsan- 
iagen. 

Die  zur  Ansübup.L(  des  Aufsieht^-dieiistes  er- 
forderlichen Sicherungsanlagen  werden,  sofern 
sie  mechanischer  Bauart  sind,  durch  die  Bahn- 
unterhaltungsbeamten,  sofern  sie  durch  elek- 
trischen Strom  betriehen  werden,  meist  durch  be- 
sondere Organe,  dem  ii  auch  die  Instandhaltung 
der  elektrischen  Stationscinrichtungen  obliegt, 
unterhalten.  Bei  den  preußischen  Staatsbahnen 
obliegt  auch  die  ünterhaltung  der  elektrischen 
Sicherurigsanlagen  den  Bahnmeistern  (s.  Bahn- 
aufstcht). 
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Überall  dort,  "«o  sich  die  «staatliche  Post- 
unci  I  clc)4raphcnvcnxaltung  als  Gegenleistung 
für  die  Erlaubnis  zur  Errichtung  einer  eigenen 
Bahntelegraphenlinie  das  Recht  vorbehält,  auch 
ihre  Drähte  auf  dem  Gestänge  des  Bahn- 
telegnphen  anzubringen,  werden  die  Tele» 
graphenIeitunG;cn  in  der  Rejjol  ilurcli  Beamte 
der  Staatstel^raphenverwaltung  unterhatten, 
wihrend  die  ObenrachuRg  der  Leitung  und 
die  Behebung  gerin^ägiger  Schäden  durch 
das  Bahnpersonnl  crtolgt. 

£".  Reclinungswescnl 

Das  Rechnungswesen  des  Bahnunterhaltungs- 
dienstes erstreckt  sich  auf  alle  hierbei  vor- 
kommenden baren  Aif^lapen  für  Lolmc  und 
Baustoffe,  und  auf  die  Bewertung  und  laufende 
Vervollständigung  des  Material-  und  Inventar- 
stands. 

Hiernach  zerfällt  die  Verrechnung  in  die 
Geldrechnung,  Materialrechnung  und  Inventar- 
rechnung. 

1.  Geld  reell  nu  n  f^. 

Die  Geldrechnung  umfaßt  die  Buchung 
sämtlicher  ffir  Lohn  und  Material  verausgabten 
Barbetr.if^e,  u.  zw.  f^etrcnnt  nach  der  ver- 
schiedenen Geschäftszweigen,  bzv.  Kapiteln, 
Titdn  und  Positionen  (Kontos),  des  fQr  den 
Bahnunterhaltungsdienst  gebräuchlichen  ßu- 
chungsschemas. 

Die  hl  der  Redinong  ausgewiesenen  Be- 
träge betreffen: 

1.  die  Qehalte  und  sonstigen  Bezüge  der 
vorübergehend  oder  bleibend  angestellten  Be- 
diensteten, 

2.  die  Löhne  der  zeitweilig  verwendeten  Ar-^ 

heiter, 

3.  die  I  iitldlinung  der  auf  Grund  von  Hand- 
akkorden oder  Verträgen  ^leisteten  Art)eiten 
und  Lieferungen, 

4.  die  Werte  der  verwendeten  Materialien 
und  Inventargegenstände  und  endlich 

5.  die  Kosten  der  von  anderen  Dienst- 
zweigen der  Bahnverwaltung  ffir  den  Bahn- 
unterhaltungsdicnst  bewirkten  Leistungen 

Die  unter  4  angeführten  Materialien  und 
Inventargegenstande  werden  entweder  nach 
dem  Ankaufspreis  oder,  falls  bei  der  Ver- 
wendung ein  Rückgewinn  erzielt  wird,  zu 
einem  dem  Ankaufspreis  abzüglich  Rückgewinn 
entsprechenden  Betrage  bewertet. 

Die  Kosten  der  Materialien  und  Inventar- 
gegenstände, die  sofort  verwendet  werden, 
werden  unmittelbar  auf  das  betreffende  Konto 
(reelles  Konto)  gebucht,  während  der  Wert 

'  Diese  Darstellungdes  Rechnungswesensentspricht 
im  allgtinefaien  den  Verhältnissen  der  deutschen 
und  Oslenciclifschen  Bahnen. 


'  des   erforderlichen    Materialvorrats   auf  ein 
:  Zwischenkonto,  das  sog.  „Materialvorratkonto", 
I  verrechnet  wird.  Bei  Entnahme  von  Verbrauchs- 
gegenständen aus  dem    Materialvorrat  wird 
I  deren  Wert,  unter  ejleichzeitiger  Entlastung 
j  des  Materialvorratkontos,  auf  das  reelle  Konto 
übertragen,  wofür  der  Wert  des  hei  dieser  Ver- 
wendung etwa  erzielten  Material-  oder  Inventar- 
rückgewinnes dem  reellen  Konto  gutgesdirieben, 
dem  Materialvorratkonto  aber  antjelastet  wird. 

Das  Materialvorratkonto  weist  dalier  stets 
den  Wert  des  gesamten  Material-  und  Inven- 
tarstandes so  weit   nach,  wie  letzterer  niehf 
'  bereits  aus  dem  Baukapitai  t}ezahit  und  daher 
auf  das  ßaukonto  verrechnet  worden  ist.  Die 
er/ie'!eii   Beträge  aus  der  Veräußerung  un- 
hraucliharen  Materials  werden  demnach  auch 
dem  Materialvorratskonto  gutgeschrieben. 
'     Jeder  Rechnungsbeleg  muß  enthalten:  den 
Namen  des  Reelinungslegers,  die  Anijahe  der 
j  Verrechnungsperiode,  für  die  der  Keleg  auf- 
(  gestellt  wurde,  die  Bezeichnung  tier  Strecke, 
■  für  die  die  Arbeit  t^eleistet  oder  das  Material 
;  geliefert  wurde,  den  Namen  des  Unternehmers, 
eine  kurze  Beschreibung  der  Leistung  und 
i  der  hierfür  festgesetzten  Fntlohnunp,  bei  Ma- 
terialanschaffungen oder  Verkäufen  die  An- 
führung der  betreffenden  Gegenstände  nach 
Maß  und  Preiseinheit  sowie  des  daraus  sich 
ergebenden  Gesamtbetrages,  die  Angabe  des 
Genehmigungsakts  für  die  betreffendeLeistnng, 
die  Anschaffung  oder  den  Verkauf  und  end- 
licli  die  fkveicbnung  des  betreffenden  Titels> 
in  den  die  Ausgabe  einzureihen  ist. 

Die  Belege  für  Entlohnung  der  im  Zeitlohn 
stehen lie!!  Ailn  iter  enthalten  in  der  Regel  die 
Namen  uieiirercr  Verdicris-ueiinehmcr.  I^iese 
Belege  werden  entAX'eder  in  Form  einer  Lohn- 
liste oder  eines  Arbeitsbudips  ausgestellt.  Die 
Form  der  verschiedenen  Zahlungsbelege  wird 
durch  die  Rechnungsvorschrift  iKstimmt 
Die  dauernd  angestellten  Bediensteten  wer- 
I  den  mittels  der  sog.  Gehalts! iste  monatlich 
I  oder  vierteljährlich  voraus  oder  nachträglich 

ausbezalilt.  Die  Entlolinung  der  Tagelöhner  - 
j  d.  h.  der  gegen  ein  bis  höchstens  14  Tage 
I  Kündigung  beschäftigten  Arbeiter  -  erfolgt 
'  nachträglich  in  vierzehntägigen  oder  monat- 
'  liehen  Zeitabschnitten.  Die  Auszahlung  in 
monatlichen  Zeitabschnitten  empfiehlt  sich  nur 
bei  Arbeitern,  die  voraussichtlich  längere  Zeit 
:  hindurch  ununterbrochen  venxendct  werden. 
I  Die  Einlührung  längerer  Zahlungsfristen  ist 
;  nicht  empfehlenswert 

Die  im  Verding  vergebenen  Arbeiten  werden 
meist  monatlich  entlohnt,  sofern  nicht  andere 
Fristen  vertragsmäßig  vereinbart  wurden.  In 
I  gleicher  Weise  werden  die  angekauften  Mate- 
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rialien  und  Cierätschnften  hP7ah1t.  jede  Ati«;- 
zahlung  erfolgt  in  der  Kegel  erst  nach  voraus- 
gegangener PrüfunjT  der  Rechnungsbelege 
durch  die  hier/ii  berufenen  Überwachungs- 
organe. I:inc  Ausnahme  hiervon  kann  bei  ge- 
ringfügigen Beträgen  oder  bei  dringenden  Ar- 
beiten gestattet  wertien ;  drinn  w  ird  der  Betrag 
unter  Vorbehalt  der  nachträglichen  Prüfung  und 
Richtigstellung  unmittelbar  durch  den  Strecken- 
ingeiüeur  oder  den  Vorstand  des  ['et  iebs- 
amtes  ausgezahlt,  für  im  Haiidakkord  ver- 
gebene Arbeiten  kann  den  genannten  Beamten 
auch  die  Vollmacht  zur  Anweisung  grftBerer 
Beträge  erteilt  xrerden. 

Um  den  Streckeningcnicuren  und  Vorständen 
der  Betriebsämler  die  Begleichung  der  laufen- 
den Ausgaben  7u  ermöglichen,  sind  ihnen 
kleinere  Geldbeträge  zu  überweisen.  Im  all- 
gemeinen soft  jedoch  an  dem  Qnindsatze  fest- 
gehalten werden,  daß  die  Zahluns^en  nicht 
durch  den  Redinungslegcr,  sondern  stets  durch 
die  Bahnkassen  ni  erfolgen  haben.  DieOdd- 
rcclinimt:;  w  ird  monatlich  von  jedem  Rechnungs- 
leger für  die  ihm  zugewiesene  Strecke  aufge- 
stellt Sämtliche  ausgezahlten  Beträge  müssen 
auch  in  demselben  Monat  verrechnet  wenteB. 
Den  Retriebsämtcrn  nhl;c(|;t  neben  der  ge- 
sonderten Verrechnung  ihrer  eigenen  Auslagen 
auch  die  ZusammenstdUmg  der  Schlußziffern 
aller  .Monatsrcchntin'^en  ihres  Strecken bezirks. 
Diese  kurz  zusammengelatiten  Nachweise  der 
Gesamtunterhaltungskosten  eines  Streckenbe- 
zirks belegt  mit  sämtlichen  Monats- 
rechnungen -  sollen  spätestens  12  14  Tage 
nach  SchfuB  der  RechnungSfxriode  an  die 
leitende  Stelle  cincresandt  werden,  damit  die 
Zentrabtelle  noch  rechtzeitig  in  die  Lage  ver- 
setzt wird,  gegebenenfalls  in  das  Gebaren  der 
ausfihendt'n  Streckenbiamtcn  einzugreifen.  Die 
Entscheidung,  ob  und  inwieweit  die  in  einem 
jähre  nicht  ausgenutzten  Mittel  auf  das  folgende 
jalir  fibertragen  werden  können,  steht  den 
Zentralstellen  zu. 

11.  Mater  lalree  h  n  u  II  j;. 

Die  Materialrechnung  erstreckt  sicli  auf  das 
gesamte  Oebaren  bei  den  für  den  Ikihnimter- 
haltungsdienst  beschaftten  und  für  ihn  zu 
verwendenden  Materialien.  Der  Geldwert  der 
Materialien  bildet  das  „MaterialvorrntsVontn". 

Die  Beschaffung,  Verwaltung  und  fortlaufende 
VervollstKndigung  der  gesamten  Materialien 
erfolgt  hatrptsächlich  durch  die  Zentralleitunt,', 
bei  der  entweder  eine  für  alle  Dienstzweige 
gemeinsame  Materialabteilung  oder  mehrere 
nach  den  Dienstzweigen  getrennte  bestehen. 
Im  letzteren  halle  soll  jedoch  der  Ankauf  und  die 
Verwaltung  von  Materialien,  die  von  mehreren 
Dienstzweigen  verbraucht  werden»  lediglich 


einer  Abteilung  zufallen.  Die  Trennung  der 
Materiaiverwaltungen  in  die  verschiedenen 
Zweige  des  Etsenbahndienstes,  insbesondere 
in  die  beiden  technischen  Zweige  (Bahnunter- 
haltung und  Mascbinendienst)  empfiehlt  sich 
bei  größeren  Bahnen,  weil  diesen  Dienst- 
zweigen ohnehin  meist  die  Feststellung  des 
Bedarfs,  Aufstellung  der  Lieferungsbedingungen, 
die  Erprobung  des  zu  liefemdoi  Materials  und 
seine  Überwachung  auf  den  Lagerplätzen  obliegt. 

Über  die  Materialbewegung  ist  im  Interesse 
der  Wirtschaftlichkeit  in  erster  Linie  die  be- 
treffende Fachabteilung  genau  zu  unterrichten. 
Bei  getrennter  MalLTialvcrwaltung  braucht  der 
Nachweis  über  die  Materialbeweguiig  nur  in 
einfacher  Ausfertigung  geliefert  zu  werden» 
während   hei  nur  einer   für   den  Betriebs-, 
Maschinen-  und  Bahnunterhaltungsdienst  ge- 
meinsamen Materialverwaltung  die  doppelte 
Ausfeiligting  erforderlich  wird.  Im  letzteren 
Falle  wird  das  ohnehin  umfangreiche  Schreib- 
geschftft  durch  den  doppelten  Nachweis  sowie 
durch  die  in  der  Regel  notwendig  werdende 
Beteiligung  zweier  Beamten  bei  der  Übernahme 
vermehrt  und  die  Materialverwaltung  verteuert 
Die  beschafften  und  nicht  sofort  vers  endeten 
Materialien  werden  in  den  sog.  .Materialmaga- 
zinen (Depots)  aufbewahrt,  deren  Anzahl  von 
I  der  Länge  der  Bahn  abhängig  ist.   Für  ihre 
'  Verwaltung  bestehen  c-igene  nienststellen.  Die 
j  Bahnunterhaltungsmaterialien    werden  jedoch 
I  in  der  Regel  von  den  Strecken  Ingenieuren 
oder  Bahnmeistern  aufbewahrt.  (In  Österreich 
I  werden  sie  von  den  Vorständen  der  I5ahn- 
I  erhaltungssektionen  verwaltet) 

Bei  der  Materialverwaltung  (s  d.)  kommen 
j  folgende  Arbeiten  vor:  Feststellen  des  Bedarfs, 
I  Beschaffung,  Übernahme,  Anfbewahning  und 
'  Überwachung  der  X'erwendung  und  fortlaufen- 
den Vervollständigung. 

Die  Menge  des  zu  beschaffenden  Materials 
wird  durch  die  Fachabteilungen  auf  Gnind> 
läge  des  in  den  Vorjahren  stattgefundenen 
Verbrauchs  festgestellt.   Das  Jahrcserfordcrnis 
sowie  eine  infolge  unvorhergesehener  Arbeiten 
sich   ergebende  Nachsdiaffnng  während  des 
Jahres   ist  dei  Malerialverwaltung  rechtzeitig 
bekanntzugeben. 
;      Der  Bedarf  wird  im  Wege  einer  fiffentlichen 
j  oder  beschränkten  Ausschreibung  oder  einer 
I  freihSndigen  Vergebung  beschafft. 

Die  Pcschaffuiig  erfolgt  auf  Onmd  der 
[  Lieferungsbedingungen,  die  ausführliche  Be- 
j  Stimmungen  überForm  und  OtitedesLiefernngs- 
gegenstandes,  über  den  Vorgang  bei  der  l'ber- 
I  nahnje,  besonders  bei  Entnahme  von  Proben 
I  und  Vornahme  von  Versuchen,  Ober  Haft, 
;  Lieferungszeit,  Bezugs-  und  AbKefenin^rte 
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sowie  die  Zahlungsweise  enthalten.  Für  den 
Zuschlag  der  Lieferung  ist  bei  gleicher  Ver- 
trauenswflrdi}i:kdl  der  Bietenden  das  günstigste 
Aiip;chnt  ontsclicidcnd.  Die  Materialien  werden 
übernommen  durch  Beamte  der  iUaterialver- 
waltung  allein  oder,  falls  zur  Beurteilung  der 
Güte  besondere  technische  Kenntnisse  erforder- 
lich sind,  j3[emetnsam  mit  einem  sachver- 
ständigen Beamten  des  Dietistzwcigs,  für  den 
die  Beschaffung  erfolgt.  Bei  Lieferungen  ge- 
rinsjeren  l  'mfangs  kann  die  l 'hernähme  tliirch 
den  letzteren  Beamten  allein  besorgt  werden, 
was  beim  Bestehen  getrennter  Materfalver- 
waltungcn  für  alle  Lieferungen  zulässig  ist. 

Das  Ergebnis  der  Übernahme  und  der 
Proben  ist  in  einem  von  den  Obemahme» 
bcnmten  und  dem  Lieferanten  ^gefertigten 
Schriftstück  niederzulegen  und  hat  Angaben 
aber  Stockzahl,  Maß,  Gewicht  «nd  CHMe 
der  Lieferung,  ein  Verzeichnis  etwaiger  Mängel 
mit  Antrag  über  die  Art  ihrer  Beseitigung 
sowie  den  Vermeric  von  der  vollzogenen  Über- 
nahme zu  enthalten.  Von  der  Übernahmc- 
verliandlunii  erhält  der  Lieferant  eine  Abschrift 
als  Unterlage  für  die  vorzulegende  Kcchnunii. 

Die  JMaterialien  werden  von  der  Material- 
verwaltunp;  an  die  Strecken hertmten  nufOrutid 
eigener,  monaiiich  oder  vierteljährlich  einzu- 
sendender Verlangscheine  (Erfordernisausweise) 
abtjegehen.  In  diesen  Vcrlnnpscheinen  ist  neben 
der  genauen  Bezeichnung  des  Materials  und 
der  beanspruditen  Menge  auch  der  Zwedt 
der  Verwendung  anzugeben,  ferner,  ob  die 
Decicung  aus  dem  Vorrat  o<ier  durch  Über- 
weisung erfolffen  soll. 

1 'her  die  \  t  i  w  ciKliing  der  Materialien  auf 
üruiui  der  erteilten  Genehmigungen  ist  Rech- 
nunji  /u  legen.  Diese  soll  enthalten:  Stück- 
zahl, Gewicht  und  Wert  der  verwendeten  oder 
zurückgewonnenen  Materialien,  eine  kurze  Be- 
schreibung der  Arbeit,  tür  die  die  Material- 
bcwcgung  stattgefunden  hat,  die  Nummer  der 
Gcnehnii.L^iinjTsverffifjiint;,  ferner  ilas  Konto, 
au:  das  die  Ausgabe  zu  verrechnen  ist. 

Für  den  Materialdienst  sind  von  der  lei- 
tenden .Materialverwaltung  zwcclonißig  nach- 
stehende Bücher  zu  führen: 

1.  das  Lieferangs-  und  Bestellbuch, 
in  das  jede  Hcsrclltincr  unter  Benenniin.i>  des 
Lieferanten  und  Angabe  der  bestellten  Menge, 
des  vereinbarten  Einheitspreises,  des  Liefier- 
ortes,  der  Zahlunirs-  und  sonstigen  Bedin- 
gungen sowie  nach  Ausführung  der  Lieferung 
der  Tag  der  Ablieferung,  das  Ergebnis  der 
L'bernahme  und  der  Zeitpunkt  der  Zahlung 
einzutragen  ist; 

2.  das  Haftzeitbuch,  in  dem  alle  Mate- 
rialien, für  deren  Güte  eine  bestimmte  Haft- 


zeit festfresetzt  worden  ist,  vermerkt  und  alle 
I  für  die  Haftpflicht  des  Lieferanten  wichtigen 
I  Bestimmungen  angegeben  werden.  Nach  ab- 
gelaufener Haftzeit  ist  das  Ergebnis  der  end- 
I  gültigen  Übernahme  sowie  der  etwa  mit  dem 
t  Lieferanten  slattgefundene  Ausgleich  zu  ver- 
merken; 

I  3.  das  Materialhaiiptbiich,  aus  dem  der 
j  Stand  des  gesamten  auf  der  Streeke  vorrätit^en 
Materials  unter  Berfidcsichtigunu'  der  vorge- 
kommenen Änderungen  durch  Zuwaehs  oder 
Abgang  nach  dem  Geldwert  und  nacli  Maß- 
einheiten zu  ersehen  ist; 

4.  die  Materialhilfsbücher  (in  Österreich 
Materialevidenzbücher  genannt)  enthaltend 
die  gleichen  Angaben  wie  das  unter  3  ge- 
nannte Hauptbuch,  jedoch  j>;etrennt  für  jeden 
mit  der  Verwendung  oder  Aufbewahrung  von 
Materialien  betrauten  Streckenbezirk. 

Die  ausübenden   Beamten   führen   in  der 
i  Regel  gleichfalls  für  ihren  Geschäftsbezirk  die 
unter  1,  2  und  4  genannten  Vermerke.  Zu 
gewissen  festgesetzten  Terminen  (in  Österreich 
atlnionatlich)  haben  sie  ihr  Malerialbuch  ab- 
zuschließen und  eme  Abschrift '  unter  Beigabe 
sämtlicher  Belege  und  einem  Nacliweis  über 
den  verfüfrbaren  .Materiahorrat  an  die  Zentral- 
1  leitung  einzusenden,  die  nach  diesen  Unter- 
I  lagen  ihre  BOcher  berichtigt  und  abschließt. 
f>i"  Nachweise  über  das  vcrfüj^bare  Material 
sind  erforderlich,  um  die  Maßnahmen  für  die 
Dedcung  des  n9chstmonatlichen  Bedarfes  freffen 
zu  können. 

Für  den  im  Vorrat  verbliebenen  Material- 
stand erfolgt  bei  Abschluß  der  Materialbfldier 
ein  Preisaus«;!  1  sofern  dies  durch  Ankauf 
oder  Gewinn  trtorderlich  wird. 

Die  durchschnittlichen  Einheitspreise  werden 
festgestellt  auf  Grund  des  Ankaufswertes  unter 
Ren'icksichtitTun^j  der  Kosten  für  die  Reför- 
derung  des  Materials  bis  iti  das  Magazin  oder 
bis  auf  den  Lagerplatz.  Die  Kosten,  die  für 
die  E3eförderung  des  Materials  vom  Lagerplatz 
bis  zur  Verwendungsstelle  verausgabt  werden, 
belasten  das  reelle  Konto. 

Alljährlich  ist  eine  Abrechnung  des  ge- 
I  samten  Materialstandes  vorzunehmen.  Die  ge- 
I  fundenen  Differenzen  werden  meist  durch  Ober- 
tragunt;  auf  das  reelle  Konto  ausgeglichen, 
I  das  durch  einen  etwaigen  Abgang  belastet, 
I  durch  einen  vorgefundenen  Überschuß  ent- 
lastet wird. 

III.  Inventarrechnung. 
I     Vom  Neubau  der  Ekhn  herrührende  und 
I  aus^dem  Baufonds  beschaffte  (in  Verwendung 

j      '  In  Osterreich  werden  die  .Materiale\'idenzbucher 
in  zweifacher  Ausfertigimg  geführt  und  abwechselnd 
I  in  Vorh^  gebracht. 
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stehenHp)  Werkzeuge,  Gerätschnften  und  Titi- 
richtungsstücke  werden  in  einem  Inventar- 
journal nach  der  Maßeinheit  eingeh-agen; 
die  vorrätigen,  für  den  Ersatz  unbrauchbar 
gewordener  Stücke  angeschafften  Inventar- 
gegcnstlnde  werden  im  Materialbuch  nach 
A\aßciiilieit  und  Ocldweii  cini^ctra<^cn.  Sache 
der  Bahnuntcrhaltung  ist  es,  die  vom  Bau 
ohne  Werlberechnung  übernommenen  Gegen- 
stände in  derselben  Anzahl  in  gutem  Zustande 
zu  erhalten  und  etwaige  Ausbessern nj^cn  sowie 
den  Ersatz  unbrauchbar  gewordener  Gegen- 
stände zu  Lasten  des  Bahnunterhaltungsdienstes 
zu  beschaffen,  jeder  mit  der  Vcrrechniinf!;  be- 
traute Beamte  soii  daher  ein  Inventarjournal 
über  die  in  seiner  Benutzung  befindlichen 
Werkzeuge,  Gerätschaften  und  Hinrichtungs- 
stücke  führen,  während  die  leitende  Material- 
vervaltung  sich  die  Obersidit  Ober  den  Stand 
der  gesamten  oben  eru'ähnten  GcKen'slände  wie 
beim  Material  durch  Führung  eines  Maupt- 
buches  und  durch  Führung  von  Hilfsbflchem 
sichert.  In  diesen  Rücliern  wird  der  Stand 
ebenfalls  nur  nach  Maßeinheiten  geführt 

Der  Mä^azinvorrat  an  Inventaren  ist  von 
den  zur  Aufbewahrung  berufenen  Beamten 
mittels  besonderer  Vormerkbücher  nach  Maß- 
einheit und  Geldwert  instand  zu  liallen. 

Der  Wert  der  Vorräte  wird  auf  das  Mate- 
rialvnrratkonto  gebucht.  Bei  der  X'craus- 
gabung  wird  demzufolge  das  Materialvorrat- 
konto entlastet,  dagegen  das  reelle  Konto  mit 
dein  ( k'ldhetraj.;  beiastet.  Werden  beim  Am- 
tausch  Materialien  gewonnen,  so  werden  sie 
in  das  Materialbuch  übertragen  und  ihr  Wert 
dem  reellen  Konto  .iiuti^eschriebcn,  ZU  dessen 
Lasten  der  Austausch  erfolgt 

Im  Inventarjoumal  der  ausübenden  Beamten 
wird  der  Austauscli  nur  nacli  Maßeinheiten  ver- 
merkt Ausbesserungen  derartiger  Gegenstände 
werden  nur  durch  Geldrechnung  beglichen. 

Wird  eine  Vermehrung  der  Inventargegen- 
stände erforderlich,  so  ist  für  die  Verrechnung 
die  Ursache  ihrer  Veranlassung  maßgebend. 
Erfolgt  die  Beschaffung  infolge  Eraeiterung 
der  Bahnanlat^en,  so  sind  die  K'nstrn  zu 
Lasten  des  Bauloiuis  zu  buchen,  wird  dagegen 
die  Vermehnmg  durch  größere  Arl>eiten  des 
Bahnunterhalttm^:;sdie!istcs  bedingt,  so  sind 
die  Kosten  diesem  Üienstzweig  anzulasten. 
Ist  kein  Baukapital  verfügbar,  so  muß  die 
Verrechnung  auch  im  erstcren  Falle  zu  I  a^fen 
der  B.  vorgenommen  werden.  Die  Kosten 
werden  auch  hier  mittels  der  Geldrechnung 
beglichen,  dagegen  erfolgt  die  Eintragung  in 
das  Inventarjournal  ohne  Geldwert 

Zeitweise  haben  die  au^benden  Beamten 
einen  Ausweis  über  die  im  Stand  ihrer  In- 


ventarsTcgenstände  vorkommenden  Änderungen, 
und  meist  alljährlich  eine  Abschrift  ihres  In- 
ventarjoumals  an  die  leitende  Materialver- 
waltung einzusenden.  Wie  bei  den  Materialien, 
so  ist  auch  bei  den  Inventargegenständen  eine 
jährliche  Prüfung  des  Standes  wünschenswert 

F.  Statistik  der  Bahnunterhaltung. 

Die  Aufgabe  der  Statistik  der  Bahnunter- 
haltung besteht  in  der  Zusammenstellung  der 
Tatsachen  und  Vorgänge,  die  sich  ziffermäßig 
ausdrücken  lassen  sowie  in  der  planmäßigen 
Vergleichung  und  Verartieitung  der  gewonnenen 
Ergebnisse. 

Die  Statistik  ist  das  Hilfsmittel,  um  über 
die  Wirtschaftlichkeit  und  den  inneren  sach- 
lichen Zusammenhang  der  beobachteten  Er- 
scheinungen Klarheit  zu  erhalten  sowie  um 
auf  Grund  der  eriangten  Ergebnisse  den  Be- 
dürfnissen des  praktischen  Verwaltungsdienstes 
planmäßig  Rechnung  tragen  zu  können. 

Die  Notwendigkeit  der  Führung  der  Sta- 
tistik wird  um  so  dringlicher,  je  mehr  die 
allgemeinen  Verhältnisse  auf  eine  Herabmin- 
derung der  Ausgaben  und  dadurdi  zur  ge- 
nauen Erforschung  der  die  Höhe  der  Aus- 
gaben beeinflussenden  Umstände  drängen. 

Durch  diese  Prüfung  wird  das  angestrebte 
Ziel  jedoch  nur  dann  vollkommen  erreicht 
werden,    wenn    eine   umfassende  Vergleichs- 
grundlage  vorhanden  ist.  Es  kann     B.  nicht 
allein  genügen,  zu  wissen,  warum  die  Kosten 
für  eine  bestimmte,  jährlich  wiederkehrende 
Leistung  in  den  verschiedenen  Verwaltungs- 
jahren  Schwankungen    unterworfen  waren. 
Zum  Zweck  der  Nut/anwendun<i  ist  es  unbe- 
dingt erforderlich,  auch  die  gleichartigen  Aus- 
lagen  anderer,   unter  annähernd  denselben 
Verhältnissen  arbeitenden  Hahneti  /u  kennen. 
Erst  in  den  letzten  Jahrzehnten  hat  das  Be- 
streben nach  einer  Reform  der  Cisenbahn- 
statistik  durch  Verbesserung  der  technischen 
Ermittlungsverfahren   und  durch  Anbahnung 
internationaler  Gleichartigkeit    der  Beobach- 
tungen zwecks  Verwertung  des  gesammelten 
Materials  für  einen  «.größeren  Kreis  SChätzt)are 
Fortschritte  nachzuweisen. 

Dem  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungcn  war  es  vorbehalten,  in  dieser  Be- 
ziehung bahnbrechend  vorzugehen.  Seiner  An- 
regung ist  es  zu  danken,  dtß  von  allen  dem 
Verein  angehnrii^en  Bahnen  nach  allgemein 
festgestellten  Grundsätzen  an  der  Hand  gleiche 
artiger  Vordruckblätter  Erhebungen  angestellt 
und  alljährlich  veröffentlicht  werden.  Da  sich 
diesem  Verfahren  auch  die  Mehrzahl  der 
übrigen  europäisdien  Bahnen  angeschlossen 
hat,  so  liegt  heute  ein  umfassendes,  wertvolles 
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Material  vor,  das  einen  eingeheruieii  Vergleich 
der  Auslagen  f^t  sämtlicher  tisenbahnen 
Europas  fflr  den  Bau-,  Betriebs-  und  Bahn- 
unterhaltungsdienst ermöglicht 

|c  nach  dem  Zweck,  der  durch  clio  Sta- 
tistik angestrebt  wird,  wird  auch  der  Umfang 
der  Feststellungsdaten  ein  verschiedener  sein. 
XX'iril  nur  eine  Reurteiltin.G;  iles  Aufwandes  im 
allgemeinen  angestrebt,  so  genügt  eine  be- 
schranktere Anzahl  von  Daten,  als  wenn  es 
sich  darum  handelt,  die  Fintwickelung  der 
Auslagen  der  eigenen  Verwaltung  klarzu- 
legen. Im  letzteren  Fall  ist  es  notwendig, 
den  Stoff  eingehender  zu  bearbeiten,  ja  selbst 
den  Einfluß  von  Vorkommnissen  vorübcr- 
gfliciukr  Bedeutung  auf  die  Höhe  der  Aus- 
lagen in  Betracht  zu  ziehen.  Dagegen  sind 
hinsichtlich  der  Anzahl  und  des  Umfanges 
der  Feslstellungsdatcn  die  mit  dem  ange- 
strebten Zwedc  in  Einklang  stehenden  Grenzen 
innezuhalten,  weil  Jede  zu  weit  f:;ohetuie,  das 
Personal  überbürdende  horderung  sehr  leicht 
zu  obeifllchlidien  und  ungenauen  Mitteilungen 
und  Eintrat^un^cn  veranlaßt.  Weitläufige,  zeit- 
raubende und  mühevolle  Erhebungsverfahren 
sind  daher  nicht  geeignet,  die  Znveriässigkeit 
des  sachlichen  Niichwelsfs  ilher  den  tatsäch- 
lichen Verlauf  der  Dinge  zu  erhöhen.  Insbe- 
sondere empfiehlt  es  sich,  das  Interesse  des 
Personals  durch  jährliche  Mitteilung  der  auf 
Grundlage  der  ^gelieferten  Daten  gewonnenen 
Ergebnisse  ret;e  zu  halten,  denn  nur  bei  rich- 
tit;er  Prkenntius  des  ins  der  Statistik  sich  er- 
gebenden Nutzens  ist  auf  eine  wirksame 
Unterstützung  des  Personals  zu  rechnen. 

Jeder  Statistik  muß  eine  Beschreibung  der 
Bahn  zu  gründe  Ici^t  werden,  die  dem 
Zweck  entsprechend,  mehr  oder  minder  aus- 
führlich sein  muß. 

Die  Statistik  muß  nicht  nur  eine  klare 
Übersicht  Ober  (tie  auf  Oruiul  dir  voll- 
zogenen Leistungen  aufgewendeten  Auslagen 
gewähren,  sondern  auch  ermdglichen,  recht- 
zeitig einzugreifen  und  auf  die  Innehaltung 
der  Jahreskredite  einzuwirken. 

Iksondcrs  naclizuueisen  ist  daher  der  Auf- 
wand für  das  gesamte  Bahnunterhallungs- 
personal,  einschließlich  der  Bahnmeister,  für 
das  bei  den  Betriebsämtern  und  Strecken- 
ingenieuren beschäftigte  technische  und  Kanzlei- 
pcrsonal  sowie  für  die  Stellvertretung,  der 
Aulwand  für  die  Ausübung  des  Bahnaufsichts- 
dienstes (fflr  die  Bahn-  und  Schrankenwärter, 
für  die  Rcdicnuni^  und  l'nterhaltuuf^r  ^]c^ 
Sicherungsanlagen)  und  für  die  Unterhaltung 
der  von  der  Bahnverwaltung  angeschafften 
Wärterhauseinrichtungen. 


Die  Aussahen  für  die  Unterhaltung  des 
Unterbaues  müssen  getrennt  nach  einzelnen 
Gegenständen  aufgezeichnet  werden,  die  in- 
folge eingetretener  außergewöhnlicher  Ereig- 
nisse aufgewendeten  Kosten  sind  besonders 
aufzufahren.  Die  Ausgaben  für  die  Unter- 
haltung de<5  Oberbaues  sind  fflr  den  Hnlz- 
und  eisernen  Querschwellenoberbau  gesondert 
nachzuweisen,  weil  es  in  Ansehung  der  noch 
nicht  .ah.ueschlossenen  Erfahrungen  mit 
eisernen  Schwellen  erwünscht  ist,  hierüber  be- 
sondere Angaben  zu  erhalten. 

Beim  Hochbau  ist  der  Unterhaltungs- 
aufMand  ebenfalls  getrennt  nach  den  ein- 
zelnen Hochbauarien  auszuweisen.  Die  ver- 
schiedenen Posten  werden  in  zweckmäßig 
eingerichtete  TalK-llen,  die  meist  nach  Maß- 
gabe des  gebräuchlichen  Buchungsschemas 
gegliedert  sind,  eingetragen.  Alle  ausgewiesenen 
BetrSge  mü<:sen  mit  der  jeweiligen  Geldrech- 
nung übereinstimmen.  Werden  in  einzelnen 
Strecken  Arbeiten  für  Rechnung  anderer  Be- 
zirke ausgeführt,  so  müssen  hierüber  beson- 
dere Nachweise  vorgelegt  werden,  nach  denen 
sodann  die  Ent-  oder  Belastung  der  betref* 
fenden  Strecken  erfolgt. 

Wie  schon  früher  hervorgehoben,  müssen 
im  Interesse  der  Wirtschaftlichkeit  und  zur 
Gewinnung  von  Anhaltspunkten  für  die  Be- 
messung des  Jahresaufwandee  über  das  Ver- 
halten der  einzelnen  Materialien  genaue  An- 
gaben vorliegen,  zu  welchem  Zweck  außer 
der  Aufstellung  der  den  finanziellen  Teil  be- 
treffenden Tabellen  auch  besondere  Vermerke 
Ober  das  Verhalten  der  Oberbaumaterialien 
nach  .MaReinliciteu  /u  führen  sind;  hierbei  ist 
für  Schienen  und  Schwellen  auch  von  beson- 
derer Wichtigkeit  die  Angabe  der  Zeit,  wann 
sie  verwendet  sind.  Sn  ist  z.  R.  hei  Schienen 
das  Jahr  der  Verlegung,  wenn  dies  nicht  fest- 
zustellen ist,  das  Walzzeichen,  bei  Schwellen 
die  Jahreszahl  de<:  in  jede  getränkte  Schwelle 
eingeschlagenen  Markiernagels  in  die  Tabelle 
einzusetzen.  Fflr  den  eisernen  Oberbau  werden 
ähnliche,  nach  den  verschiedenen  Rcstandteilen 
eingeteilte  Angaben  zu  machen  sein. 

Zur  Beurteilung  der  Beschaffenheit  der  aus 
Flußstahl  erzeugten  Schienen  erscheint  es  ferner 
notwendI>^  außer  den  enxähnten  Vermerken 
über  die  .\us\veclislung  -  auch  den  Maßein- 
heiten nach  weitere  Aufschreibungen  über  die  von 
einer  bestimmten  Last  hervorgebrachte  Ab- 
nutzung zu  führen,  weil  bei  dem  Fintfall  der  sonst 
bei  Eisenschienen  durch  Matena!  vmd  Herstel- 
lunosfehler  verursachten  Ausw  eciislunit  die 
Größe  dieser  Abnutzung  den  sichersten  Maß- 
stab zur  Beurteilung  der  Materialbeschaffen- 
heit abgibt. 
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Für  diesen  Zvrcck  empfiehlt  es  sich,  ein- 
zelne Strecken  zu  wählen,  auf  denen  die  | 
Schienen  infolfe  ref^n  Verkehrs  oder  un- 
günstiger N'ei^iingsvcrliältnisse  eine  erhöhte 
Inanspruchnahme  erfahren.  Über  das  in  diesen 
fievShtten  Strecken  rollende  Qesamtgewichf 
unter  PinschluB  des  Gevxiehts  der  Zuf^- 
maschinen  muß  genaue  Aufschreibung  geführt 
und  nach  DarQberrollen  bestimmter  Lasten 
die  Schienenabnutzung  mittels  zuverlässiger 
Meßvorrichtungen  festgestellt  werden.  Ein  Ver- 
gleich der  hierdurch  erzielten  Ergebnisse  dient 
zur  Beurteilung  der  Güte  und  zur  Feststellung 
der  voraussichtlichen  Schienendauer. 

Durch  genaue  Führung  sämtlicher  Tabellen,  i 
deren  Angaben  mit  den  A^terialverrechnungen, 
soweit  diese  aus  ihnen  entnommen  werden 
können,  übereinstimmen  müssen,  ergeben  sich 
die  erforderlichen  AnbaHspunkte  fSr  die  6e- 
urteiliinsi  des  Wertes  der  Materialien  hin- 
sichtlich der  Güte  und  der  Bauart 

Zur  Nutzbamudiun^  dieser  An^ben  ist  die 
Anlage  eines  Malcrial^^rundbuches  erforderlicli, 
das  für  die  Gesamtstrecke  und  für  jede  einzelne 
Oberwachungsstrecke  getrennt  zu  führen  ist. 

Hierbei  sind  die  Materialien  nicht  nur  nach 
ihrer  Bauart,  sondern  auch  nach  ihrer  Be- 
schaffenheit -  z.  B.  bei  Schienen,  ob  Puddel- 
oder  Flußstahl,  bei  Schwellen,  ob  Eiche, 
Buche,  Kiefer  oder  Fichte  u.  dgl.  m.,  ferner 
ob  getränkt  und  nach  welchem  Verfahren,  bei 
den  Kreuzungen,  ob  Hart-  oder  Stahlguß  und 
der  Dauer  ihrer  Benutzung  nachzuweisen. 

Die  bisher  angeführten  Ausweise  dienen 
nur  der  Oesamtleitunff.  Die  austtbenden  Or- 
gane kfinncn  selten  einen  unmittelbaren  Nutzen 
daraus  ziehen.  Um  dieses  zu  ermöglichen  und 
namentlich  den  Streckeninfiienieuren  O'orsHInden 
der  Bell  iebsäinter)  eine  rasche  Prüfunf^  der 
Leistungen  der  ihnen  unterstehenden  Bahn- 
meister zu  ermöglichen,  erscheint  es  angezeigt, 
aus  den  für  liie  ( )berbauunterhaltung  aufgewen- 
deten Löhnen  Einheitspreise  für  die  hauptsäch- 
lichsten Zweige  der  Oberbauunterhaltung  zu  ejit- 
wickeln  oder  diese  Kosten  getrennt  nach  Bahn- 


meisterbe/irken  nach/uweisen.  Dieser  Nachweis 
-  vom  Streckeningenieur  für  seinen  Gebrauch 
Aber  jede  Bahnmeisterstrecke  auff(estellt  — 
ermöjjlicht  es  ihm,  bei  jeder  Rechnungslegung 
das  Gebaren  der  Bahnmeister  zu  prüfen  und 
nfittgenfalls  rechtzeitig  einzuschreiten. 

Fin  \xci(cres  Hilfsmittel  bietet  eine  zeich- 
nerische Darstellung  des  Tagschichtenauf- 
vandes  für  OleisreguHerung,  bei  der  auf  der 
Abszisse  die  Länge  der  Bahnstrecke  in  Hekto- 
metern, auf  den  Ordinaten  der  Tagschichten- 
aufwand in  den  einzelnen  Streckenteilen  auf- 
getr^en  wird.  Je  nachdem  der  Aufwand  für 
die  ganze  Hcktorneterlänjje  oder  nur  für  Teile 
derselben  stattfand,  wirtl  er  voll  oder  auf  die 
Hektometerlänge  umgerechnet  eingestellt.  Die 
nach  Verlauf  eines  Jalires  sich  ergebende  vt-r-  cliie- 
dene  Ordinatenhöhe  zeigt  dann  klar,  weiche 
Streckenteile  einen  größeren  Kostenaufwand 
erforderten;  es  ist  dann  Sache  des  Strecken- 
ingenieurs, nachzuforsclien,  inwieweit  dieser 
Aufwand  gerechtfertigt  war  und  ob  und  vekhe 
.Maßregeln  erforderlich  sind,  luu  tien  Aufwand 
auf  die  richtige  Höhe  zu  bringen. 

In  gleicher  Weise  wie  beim  Oberbau  er- 
geben sich  beim  Unter-  und  Hochbau  Erneue- 
rungsarbeiten, die  zur  richtigen  Beurteilung  die 
Führung  besonderer  statistischer  Nachweisungen 
erfordern.  Als  solche  können  bezeichnet  werden: 
der  Anstrich  eiserner  Brücken,  die  verschiedenen 
Arten  Bedachungen,  InilUiöilen  u.  dgi.  m. 

Zum  SchluU  sei  bemerkt,  daß  die  Statistik, 
so  lehrreich  sie  i^^.  doch  nur  an  der  Hand 
persönlicher  Kenntnis  der  die  Leistung  beein- 
flussenden Umsdnde  ihren  vollen  erblll, 
und  daß  daher  die  stete  X'ertrautheit  der  lei- 
tenden Organe  mit  den  btrcckenverhältnissen 
die  Hauptbedingung  fflr  die  Durchführung 
[  einer  zweckmäßigen  Balinunferhaltunp;  bildet. 
G.  Gesamtkosten  der  Bahnunter- 
haltung. 

Zur  allgemeinen  Übersicht  seien  hier  zu- 
nächst einige  Angaben  über  Bahnunterhaltungs- 
kosten bei  den  Bahnen  der  verschiedenen 
Staaten  angefahrt: 


I.  Die  Kosten  der  reinen  Unterhaltunr:  ttnd  Frnenerunf;  der  Bahnanla^ien      ohne  die  Personal- 
kostcn  der  /.entraiieitung  und  des  Streckendienstes,  ohne  die  Kosten  der  Bahnaufsicht  und 
ohne  die  außerordentlichen  Auslagen  -  betrugen  in  Mark  für  das  km  im  Jahre  1909: 


1  tili  von  cnlfuiiin  auf 

Bahnneüw 

Q«umtlu»U:n 

Unterbati 

OÜKffaui 

Hochbni 

Peutsch?  i:jsen!vihnen   .  .  . ;  5388 
<  »^reireiclusciie  hisenbahnen   ',  2643 
t.  iiii.insi^^hc  btaaisbahnen  ,  .  [I  2322 

II 

701 
1*7 

3450 
1095 
1068 

850 
.  183 

204 
118 
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IL  Die  gesamten  zu  Lasten  des  ßahnunterhaltungsdieiisies  (einschließlich  Bahnaufsicht)  ver- 
rechneten Auslagen  betrugen: 


Deutsche  Eisenbahnen  .  . 
Öslerreiditoche  Eisenbihnen 
Ungarische  Staatsbahnen  . 
Schweizerische  Eisenbahnen 

h'ranzöstäche  Hauptbahnen  

Belgische  $taat$bahnen  

Oroßbritannieo»  und  Irlands  Eisenbahnen 
italienische  Staalsbahncn  


{ 


Jahr 

Ofii.nnl- 
kosien 
in  Mill.  M. 

Ffir  1  km 
BahnlitisF 

(  ür  lOCO 
Waecnachs- 
kHomcttr 

In  Pio/fnien 
der  gesjnHen 
Belriebi- 
aufgabrn 

1404 

5J0'7 

5452 

1()  12 

25=S 

5f)'it> 

l()-25 

2V2 

f)120 

Ur78 

25  7 

1<X)7 

17-66 

250 

mi 

724-8 

18  55 

250 

1909 

714-8 

675S 

1763 

23-7  ! 

Jahr 

Ocsunlkotleii  in  M. 

h'üT  1  km 
Bahnllnge 

In  Pio- 
zcnten  tier 

ßctriebi- 

1007 

336,060.121 

5988 

17-7 

1908 

335,926.982 

6252 

17-9 

1909 

336,625.298 

5805 

16  7 

1907 

89,070.663 

4077 

22-8 

1908 

89.086.773 

4060 

202 

97,480.810 

4363 

'202 

l(j()7 

34,060.943 

1915 

18-8 

1  OOS 

48,518.643 

2216 

19-4 

iyu9 

43,846.266 

2312 

19  5 

1907 

20,174.269 

45?2 

20-4 

1908 

21,542,087 

4781 

20-5 

190Q 

17,511.452 

3799 

17-3 

1906 

132,383.541 

187 

1907 

135,5iZ041 

3391 

17  5 

1908 

134.238.444 

3340 

16-5 

1907 

24,729.453 

6121 

16-7 

19(» 

24.580.326 

5741 

16  8 

1909 

27,713.1.10 

f)41T 

181 

1907 

230.1 2').  U;Q 

9y4i> 

15  5 

1908 

226,2S0.-)15 

9745 

15  3 

1909 

227,60-2.335 

9766 

15  7 

1905 

13,522  135 

1360 

153 

190fi 

35,01 7. 1(>S 

2708 

1907 

45,023.688 

3455 

lö-l 

IIL  Kosten  der  K.  (einschl.  Bahnaufeicht)  bei 
sämtlichen  Vereinsbahnen: 


Wiederholt  vcurtlni  W'tsurhe  anrfcsloüt,  um 
unter  Zugrundelegung  der  Streckenlängen,  der 
über  die  Bahn  rollenden  Lasten,  der  Wagen - 
achskilometcr  urui  auf  Grund  sonstiger  durch 
die  Statistik  gewonnener  Erfahrungswerte  all- 
gemeine Formen  und  Gesetze  für  die  Er- 
mittlung der  Kosten  der  Bahnunterhaltung  ttnd 
im  hc<;nnderen  der  Oberbauuntcrhnltun^;: 
finden.  Hierüber  bestehen  eine  Reihe  geist- 
reicher Abhandlungen.  In  dieser  Richtung 
wird  u.  a.  auf  den  im  Jahrgang  1882  tlc- 
Organs  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
wesens erschienenen  Aufsatz  „Untersuchungen 
über  die  Kosten  der  Unterhaltung  des  Ober- 
baues auf  den  deutschen  Bahnen  nach  der 
Vereinsstatistilc  pro  1B78-1880,  mit  Hilfe  der 
Methode  der  Idetnsten  Quadrate,  vom  Eisen- 


bahndirektor Tettkampf  in  Altona*  vervieaen. 

Hei  dem  verschiedenartigen  Charakter  der 
einzelnen  Bahnlinien  sowohl  in  bau-  als  auch 
betriebstechnischer   Hinsicht    und   bd  der 

Mannigfaltigkeit  der  die  Kosten  beei^flus^cTu^en 
[  aktoren  lassen  sich  jedoch  schwer  allgemein 
anwendbare  Formeln  finden.  Man  ist  daher 

bei  Aufstellung  des  Jahresbedarfes  für  neue 
Bahnen  hauptsächlich  auf  die  Erfahrungen 
bestehender  gleichartiger  Bahnen  und  auf  die 
auf  den  eigenen  Linien   gesammelten  Er- 

fahninf.jen  anf^ewiesen.  Aus  den  gleichen 
Gründen  ist  es  auch  schwer,  ohne  Kenntnis 
der  besonderen  Verhältnisse  einer  Bahnlinie 
au'^  den  Ani^abcn  über  die  Kosten  der  B. 
Schlüsse  auf  das  Gebaren  der  betreffenden 
Verwaltung  zu  ziehen.  In  der  Regel  betragen 
die  Kosten  tier  ß.  samt  Rahnanfsiclil  ein  Drittel 
bis  ein  l'ünftel  iler  !,'esaiiitcn  Betriebsausiagen. 

Literatur:  Burok  u.  iiirk.  Der  Bahnmeister.  Hand- 
buch f.  d.  Hau-  u.  Unterhaltungsdicnst.  2  Bände 
iq04  igOt>.  Halle,  Wilh.  Knap|i.  Brosiiis  u. 
K<  v  h.  Der  Äußere  nisenbahnbetriebsdienst.  iJaiui  III. 
erste  i  iälf te.  Wiesbaden,  Krvidels  Verlag.  -  Schubert 
u.  Susemihl,  Eisenbahnbauvesen.  Wiesbaden, 
Kreideis  Verlag.  -  Qoschler.L'entreiien  deschemins 
de  fer.  Paris  1900,  Bernard  et  Cie.  Handbuch 
der  Ingenifurwissenscliaften,  Unterhaltung  de>  Ober- 
baues. I.  Aufl.,  S.  349.  -  Schubert,  liahnunter- 
haltung,  Umbildung  des  Planums.  Organ  für  Fort- 
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Bahnunteriialtung.  Organ  für  FoilKliritte  des  Eisen- 
bahnwesens. 1890. S. 228, u.  1891, S.22.  -  Schubert, 
Umbildung  des  Planums.  Zeilschr.  f.  Bauwesen.  Berlin 
ISQO,  S.  dl,  Hartmann,  Bahnt-rlialmni,;  durch 
H;iuptiintfi>nttuin;;en^  Orfjan  für  t  ur'istiiriit».'  des 
1' i^fnh.nl'.!n\(.'si'ns,  S.  147;    I-li.'iolimiii^  \ur  Kr- 

sparnisse  im  HaiinutneriiaUungsdicns!.  üik^ii  für 
|-ortschritte  des  Eisenbahnwesens.  18<>8,  S.  188. 
Bulletin  de  ia  commission  inteniationale  du  con- 
gres  de?  chemins  de  fcr  1887,  S.  bll  (Expose  de  Ia 
question  de  l'entretien  des  voics,  Art.  IV  du  question- 
nahe  de  1a  denzi^me  se«fan  du  conßres) ;  1 892,  S.  1905 
fr\pi«e  de  In  qiH'^finn  dr  l'cntretien  desvoies,  Art.  III 
dl!  quciiioimaue  de  Ia miatriciiu'  session  du  congres); 
1895,  S.  141  (Expose  de  la  (iiic^tion  de  rorganisalion 
des  senices.  An.  XIII  du  questionnaire  de  la  cin- 
quiemc  session  du  congres).  Bericht  des  Aus- 
schusses für  technische  Angelegenheiten  des  VDEV. 
vom  24.  November  1908.  v.  WHIuird. 

Bahnverwalter  werden  liio  IV-nmten  ge- 
nannt, die  bei  den  staatlichen  Schmalspur- 
bahnen in  Sachsen  als  Leiter  des  Oesamt- 
dicnstcs  einer  solchen  Bahn  bestellt  werden. 
Sie  kommen  besundm  bei  unbedeutenden 
NebenHnien  vor,  auf  denen  die  Haltestellen 
mit  ort  «-ansässigen  Personen  als  Ai^enten  be- 
setzt sind  (s.  Agenten).  Die  Bahnverwaltcr  sind 
in  der  Regel  technisch  (als  Bahnmeister)  vor- 
gebildet und  werden  für  den  Betriebs-  und 
Verkehrsdienst  besonders  unterwiesen.  Um  den 
Dienst  auf  den  Bahnstrecken  mit  geringem 
Verkehr  möglichst  einfach  zu  gestalten,  treten 
die  leitenden  Behörden  nur  mit  dem  Bahn- 
verwaltcr in  Vcrbindunj;,  der,  soweit  erforder- 
lich, die  örtlichen  Bediensteten  und  Agenten 
zu  unterweisen  liat.  Die  Finriehtung  erleichtert 
insbesoiuicre  aucli  die  Aulstcllung  von  Erlrags- 
berechnungen  für  einzelne  Bahnstrecken.  Ver- 
suche ähnlicher  Art  ■^ind  z.  B.  auch  in 
Preußen  bei  normalspurigcn  Nebenbahnen  ge- 
macht worden.  Sie  sind  aber  wieder  auf- 
geliehen  worden,  da  sich  ein  \x  e->rnflichcr 
Nuticen  nicht  erzielen  ließ.  Dagegen  finden 
sich  hei  Privatbahnen  mehrfach  Beamte,  deren 
Stell  :  L'  I  n      'i^r  H.  entspricht. 

Bahnverwaitung  heißt  hei  den  deutschen 
Eisenbahnen  jener  Zwei^  tiei  ;;esamten  Eisen- 
bahnverwaltung (allgemeine,  Bahn-,  und  Neu- 
bauvcrwaltung),  der  für  die  Beaufsichtigung 
und  Bewachung  der  Bahn  sowie  für  die  Er- 
haltung (Unterhaltung)  des  Bahnkörpers,  des 
Oberhaus,  der  Ophände.  Signal-  und  Siclierungs- 
w  erke,  1  elcgraplien-  und  anderen  festen  Anlagen 
sorgt  (s.  Bahnaufsicht  tmd  Bahnunterhaltung). 
Im  weiteren  Sinne  ist  B.  die  gesamte  Leitung 
eines  Bahnunternehmens. 

Bahnwifter*  Streckenwärter,  zuweilen  auch 
Bahn\T-:irhfrr  iri  natint  (ßa^^man ;  frarile-lio/w, 
gardc-rouü';  guardiano  ddla  tinca,  cantoniere, 
casettieri),  sind  die  unteren  Bahnbediensteten, 
denen  bei  den  meisten  Bahnen  die  Überwachung 


des  Bahnzustaniies  und  die  Sorge  für  die  Fahr- 
;  und  Betriebssicherheit,  u.  zw.  (im  Gegensätze 
I  zu  dcnWeichenwirtern)  auf  der  freien  Bahn- 
strecke, obliegt.  Bei  den  englischen  Bahnen 
sind  keine      in  Frankreich  nur  ausnahms- 
weise an  Punkten  bestellt,  die  eine  beson- 
dere   Beaufsichtigung    erheischen    Die  Be- 
wachung des  Bahnzustandes  wird  durch  Rotten- 
ffihrer   oder   Oberbauarbeiter   besorgt.  In 
I^reußen  und  Bayern  sind  -  abgesehen  \on 
den  Bedingungen  für  einen  Bahnpoli/.cibearaten 
und  der  körperlichen  Eignung  (Gehör,  Gesicht 
und  Farbenunterscheidungsvermögen)  —  zur 
Erlangung  einer  Bahnwärterstelle  folgende  Er- 
fordernisse vorgeschrieben;  viermonatige  Bc- 
!  schäftigung  bei  der  Unterhaltung  und  Erneue- 
rung des  Oberbaues  und  eine  zweimonatige 
im  Dienst  einer  im  Betrieb  bclindlichen  Bahn 
I  oder  eine  neunmonatige  (in  Bayern  sechs- 
monntir^e)  Beschäftigung  beim  Eisenbahnneiihnu, 
sofern  der  Arbeiter  sich  hierbei  mit  sämt- 
I  liehen,  zur  Herstellung  des  Oberbaues  und 
(fer  \X'eiehen  erforderlichen  Arbeiten  vertraut 
I  gemacht  hat,  auch  während  dieser  Zeit  zwei 
I  Monate  bei  dem  fQr  Arbeits«  und  andere 
Züge    eingerieliteten    Bahnbewachungs-  und 
Signaldienst  tätig  gewesen  ist 
In  Österreich  müssen  B.mindestens  4  Monate 
1  als  Oberbauarbeiter  tätig  gewesen  sein  und  den 
Frfolg  dieser  Prohedieiistleistiint^  tlurch  eine 
Prüfung  nachweisen.  .Ähnliche  Anforderungen 
I  werden  auch  in  anderen  Staaten  gestellt  Die  B. 

gehen  inei^i  aus  <len  Raiiiniiiterha!tnn«:;s-  und 
I  Bah nneubauar heuern  hervor,  soweit  die  Steilen 
nicht  von  vorzugsberechtigten  Militflranwflrtem 
I  begehrt  werden.  Bei  den  nsferr.  Staatsbahnen 
j  müssen  die  B.,  falls  ihnen  kein  Wärterhaus 
j  zur  Bewohnung  zugewiesen  werden  kann,  in 
jenem  Orte  Wohnung  nehmen,  der  ihnen  \om 
unmittelbaren  Vorgesetzten  bezeichnet  wird. 
Der  B.  darf  kein  Gewerbe  ausüben,  kdnen 
I  Handel  treiben  und  keine  geistigen  Oetrlnke 
I  ausschenken. 

i     In  der  Schweiz  sowie  in  Italien  ist  die 
I  Stellung  uiui  Diensteinteilung  der  B.  ähnlich 
jener  bei  den  deutschen  und  österr.  Bahnen. 
Uber  die  Stellung  und  l'tiichten  der  B.  ist 
j  folgendes  zu  bemerken: 

I.    Die   Vorgesetzten   der   B.  sind  der 
Bahnmeister  (s.  d.),  im  weiteren  der  Streckcn- 
I  Ingenieur  (Vorstand  des  Betriebsamtes,  dar 
;  Bahnerhalinnt'SMklion)    und   dessen  Neben- 
beamte.  Die  ailgememen  Vorschniten  erhält 
'  er  durch  die  Dienstanweisung  für  Bahnwärter, 
mit  lieren  Inhalt  er  ebenso  wie  mit  dem  des 
Signal buches  genau  venraut  sein  muß.  In 
;  Österreich  sind  die  B.  so  oft  wie  mdglidi 
:  über  die  Vorschriften  ihres  Dienstes  zu  belehren 
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und  mindestens  zweimal  im  Jahr  nachzuprüfen. 
Besondere  Weisungen  erhält  er  durch  den 
Bahnmeister,  dem  er  auch  alle  Vorkommnisse 
und  die  etwa  von  einem  liöfiercn  Beamten  aus- 
nahmsweise erhaltenen  Anordnungen  tunlichst 
bald  zu  melden  hat 

II.  Der  BahfiM-arterdienst  erfordert  zwar 
nur  ein  bescheidenes  Maß  von  Wissen,  da- 
gegen ein  hohes  Maß  von  Pflichttreue,  PQnkt- 
lichkcit.  Ziueriässi^koit,  Anfmork'iamkoit,  f^nt- 
schlossenheit  und  Geistesgegenwart  bei  beson- 
deren Vorfilllen.  Die  Pflichten  des  B.  lassen 
sich  in  folt^eiuie  Haiiptteile  gliedern: 

1.  Überwacliung  des  betriebssicheren  Zu- 
standes  der  Bahn,  also  des  Unter-  und  Ober- 
baus mit  sämtlichen  zugehörigen  Anlagen  und 
Betriebseinrichtungen,  im  einzelnen  des  Erd- 
körpers nebst  Böschungen,  der  Brücken, 
Durchlasse,  Gräben,  Entwässerungsanlagen, 
Wcm'ilH-i^äiifje,  Schranken,  Warnungstafeln, 
Einfriedungen,  Signaicinrichtutigen,  Abteilungs- 
zeichen, Stcigungstafeln,  Markierpfähle  und 
Telegraphenlettun'^en.  Zur  Ausführiinp  dieser 
Aufsicht  hat  der  Wärter  die  »hm  zugewiesene 
Strecke  nach  der  vorgeschriebenen  Ordnung, 
aber  auHordcni  auch  noch  hei  besonderen 
Anlässen  zu  begehen  (Streckenuntersuchung). 

Bei  den  Bähungen  hat  er  vor  allem  zu 
achten  auf  den  betriebssiclieren  und  <^Milen 
Zustand  der  Gleise,  auf  die  richtige  und 
sichere  Lage  und  taugliche  Beschaffenheit  der 
Schwellen,  etwaige  Abspülungen  und  Sen- 
kungen in  der  Bettung  (Schlaglöcher),  Ver- 
werfungen des  Gleises,  Lockerungen  der 
Schwellennä^el  und  -schrauben,  Biegung  oder 
Rnu  h  der  Schienen,  l'rosthebunjTen  v.  s.  vt-,  Hie 
Schranken  liat  er  auf  ihre  volbtandii^c  Dieiia- 
fähigkeit,  Felseinschnitte  auf  drohendes  Ab- 
stürzen von  Gestein,  Tunnel  auf  Beschä- 
digungen und  Verdrückungen  der  Wölbung, 
Eisbildung  u.  s.  w.  zu  untersuchen. 

2.  Vorgefundene  Mängel  an  dem  betriebs- 
sicheren Bahnzustand  hat  der  B.,  soweit  es 
ihm  möglich  ist,  selbst  oder  mit  Hilfe  von 
Arbeitern  zu  beseitigen.  Insbesonilere  liat  er 
Fahrhindernisse  zu  entfernen,  die  Überfahrten 
zwischen  den  Schranken  von  Schmutz,  Schnee 
und  Vereisung  reinzuhalten,  bei  trockener 
Witterung  mit  Wasser  zu  besprengen,  auf 
Stetlrampen,  wenn  wegen  Schlüpfrigkeit  der 
Schienen  ein  Schleudern  der  Triebräder  zu 
befürchten  ist,  trockenen  Sand  auf  die  Schienen 
zu  streuen,  bei  Schneefall  die  Schienen  und  die 
Bahnkrone  mit  dem  Handschneeschlitten  u.  s.  w. 
von  Srhnc(>  /n  ränmcTi,  die  Spurrinne  von 
Steinen,  Schnee  und  fcis  freizuhalten,  gelockerte 
Befestigungsmittel  zu  befestigen,  fehlende  zu 
ergänzen,  bei  SchienenbrOchen  einen  Bruch- 


verband  anzubrin^jen,  eine  Schwelle  oder  ein 
Schwellenstück  unicr/nlegen  u.  s.  w. 

3.  Der  Wärter  muß  ausgerüstet  sein  mit 
dem  für  die  Strecke  güHigen  Fahrphin,  einer 
richtig  gehenden  Uhr,  die  nach  der  Zeit  des 
Dienstfahrplanes  gerichtet  sein  muß,  den  er- 
forderlichen Signalmittein  (v.i,d.  §  154  der 
Technischen  Vereinbarungen  über  den  Bau 
und  die  Beh'iebseinrichtunf^  der  Haupt-  und 
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und  Signalscheibe,  bei  Dunkelheit  Handlaterne, 
Signalhorn  und  Knallkapseln  und  den  zur  In- 

stand!ial(un<;  des  Oberbaus  erforderlichen 
Gerätschaften,  wie  Besen,  Schaufeln,  Stopfhacke, 
Hammer,  Schraubenschlüssel  und  einem  Vorrat 
von  Kleineisen.  Bei  den  Streckenbegehungen 
hat  er  stets  bei  sieli  zu  führen:  die  Uhr, 
Signalhorn,  Si^nalfahne,  bei  Dunkelheit  Hand- 
laterne, Knallkapseln,  Hammer  und  Schrauben- 
schlüsse!, Die  Art  der  Signale  ist  durch  die 
Signalürdnung  (Signalbuch)  geregelt.  Die  Werk- 
zeuge und  Geräte  liefert  die  Bahn  Verwaltung. 
Der  B.  ist  für  sie  verantwortlich.  Unbrauch- 
bare hat  er  durch  Vermittlung  des  Bahnmeisters 
auszutauschen. 

Der  n.  trägt  in  der  Regel  nicnstkfeidunj^ 
oder  er  ist  mit  einem  Dienstzeichen  (Dienst- 
matze)  versehen.  Wo  das  Tragen  einer  Uniform 
vorgeschrieben  ist.  erhält  der  B.  bei  vielen 
Verwaltungen  eine  l^auschalsumme  für  die  Be- 
schaffung und  ordentliche  Unterhaltung  der 
Dienstkleidung. 

4.  Mängel,  die  der  B.  nicht  selbst  beseitigen 
kann,  hat  er  dem  Bahnmeister  anzuzeigen. 
Sind  sie  betriebsgelährlich,  so  hat  er  die  ge- 
f.'dirdelc  Stella  durch  Haltesi;.rnale  /ii  decken 
und  aul  kür/estem  Wege  lieiii  B.ilmineister 
oder  RottenfQhrer  Meldung  zu  machen.  Diese 
Meldungen  müssen  von  Wärter  zu  Wärter  bis 
zum  nächsten  Fernschreiber  oder  Fernsprecher 
oder  bis  zu  Ihrem  Ziele  weitergegeben  werden. 

5.  Wenn  der  B.  gleichzeitig  Schrankcn- 
dietiste  zu  tun  hat,  so  hat  er  die  Schrankeit 
rechtzeitig  zu  schließen,  bei  Zugschranken 
darauf  zu  achten,  daß  Fuhrwerke  nielit  ein- 
geschlossen werden,  bei  der  Vorüberfahrt  der 
Züge  deren  Lauf  zu  beobachten,  überhaupt 
all  die  Dienstverrichtungen  auszuüben,  die 
unter  „Schrankenwärter"  näher  erörtert  sind. 

f).  Nach  Vorüberfahrt  des  Zuges  und  bei 
der  Streckenbegehung  hat  der  B.  darauf  zu 
achten,  nh  iiiclir  \'(>n  der  l  okomnlive  ausge- 
worfene .i-hiiienile  Kulileüleile  Braiid  oder  Brand- 
gefahr an  den  Holzscliwellen,  den  Holzteilen 
von  Piriickeii  oder  auf  den  Böschungen  und 
in  den  Waldungen  herbeigeführt  haben.  Ge- 
gebenenfalls hat  er  das  Feuer  zu  löschen 
oder  Hilfe  herbeizurufen. 
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7.  Wird  der  B.  durch  Krankheit  dienstunfähig, 
so  hat  er  dem  Bahnmdsfer  wegen  Stellung 

eines  Ersatzes  sofort  Anzeige  zu  machen  [ 
und  nötigenfalls  für  eine  vorübergehende  [ 
Aushilfe  bis  zum  Eintreffen  des  Vertreters  zu  I 
sorgen.  Ist  der  Wflrter  hierzu  nicht  mehr  in  | 
der  l  äge,  so  hat  es  seine  Familie  zu  tun.  i 

Die  I^ienstzeit  des  B.  wird  so  bemessen,  | 
daB  er  in  der  Regel  eine  tägliche  Ruhe-  i 
zeit    von    mindestens    8    Q    Stunden    hat.  1 
Nachtdienste  sollen   nicht  mehr  als  7,  ab- 
wechselnd mit  dner  gleichen  Zahl  von  Tages-  , 
diensten,  aufeinander  folgen.   Die  Ahlösun^f 
im   Dienst  erfolgt,  wenn  der  Wärterposten  i 
nicht  doppelt  besetzt  ist,  durch  verpflichtete 
Hilfsbahnwärter  oder  Ablöscvs  ärter  nach 
festgesetzter  Reihenfolge.  Die  Hilfsbahnwärter 
sind  aus  den  zuverlässigsten  und  in  dem 
Dienst  erfahrenen  Bahnunterhaltungsarbeitcm 
auszuwählen.  Bei  der  Dienstübergabe  hat  der 
übergebende  dem  übernehmenden  Wärter  alle 
dienstlichen  Vorkommnisse  mitzuteilen  und  die 
Signalmittel  und  Werkzeuge  zu  überircben. 
Die  Übergabe  und  Übernahme  ist  im  Dienst- 
buch mit  Angabe  der  Zeit  durch  Unterschrift 
711  hf?,täti^cn.  niese  Bestätigung  kann  bei  dem 
Dienstwechsel    zwischen    dem  Wärter  und 
sdnen  Familienangehörigen  entfallen.  Ohne  ! 
ordnungsgcmänc  Ahlösuntr  darf  der  Wärter  t 
den  Posten  nicht  verlassen.  Bei  emigcn  Bahn-  ; 
Verwaltungen  ist  der  B.  gehalten,  sofern  ein 
FamiiicnnngchörifTcr     den    Dienst  versieht, 
während  der  Ruhezeit,  die  er  zum  Ausruhen 
wiridich  benutzen  soll,  das  Wärterhaus  und 
dessen  Umgebung  nicht  zu  verlassen,  es  sei 
denn,  daß  im  einzelnen  Falle  der  Bahnmeister 
die  Abwesenheit  vom  Wärterhaus  genehmigt 
hat  Hierdurch  wird  es  ermöglicht,  daB  der 
Familienancjcliörii^e  hei  ;uiPierordcnfliclicn  \'or- 
kommnissen   den   Warlcr   licibcuulca  kann. 
Auch  der  Vertreter  und  Ablöser  hat,  wenn 
ni'>\\)i.   den    VC'ärfer   herhei/uiiifeti    oiler  /ii 
wecken,  sich  mit  ihm  zu  beraten  und  in  den  ' 
Dienst  zu  teilen. 

Hei  den  mci'^ien  Bahnverwaltungen  werden 
Familienangehörige    (Frau    und    erwachsene  ; 
Töchter)  des  Wirters  zum  Dienst  am  Posten  I 
(Scliranken-  und  Si'ninldieri^t)  /uj^el.isMMi,  \on 
einigen  audi  mit  gutem  Erfolge  zum  Block- 
dienst. Von  der  Bahnbegehung  sind  sie  durch- 
weg   ausgeschlossen.     Viele     Verwaltungen  1 
schließen  sie    auch    vom   Nachtdienst  aus, 
andere  haben  mit  ihrer  Zulassung  zum  Nacht- 
dienste   nach    vieljähriiier    Erfahrung  keine 
Schwierigkeiten    und    An^tlruic    schabt.  Sie 
müssen  den  an  Eisenbahiüicti Iel)^-  und  -poli?ei- 
beanite  nach  §  4t  (2)  und  §  74  (1),  (2),  (^),  ' 
der  bisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung  für  i 


die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  I.Mai  1905 
zu  stellenden  Anfordertmgen  gleich  den  B.  und 
Hilfswärtern  entsprechen.  Die  für  ihren  Dienst 
erforderlichen  Kenntnisse  haben  sie  in  dner 
formlosen  Prüfung  nachzuweisen. 

8.  Bei  dnzdnen  Bahnverwaltungen  versehen 
die  B.  bei  größeren  Unterhaltungsarbeiten 

(Schienen-  und  Schwellenauswechselungen  • 
u.  s.  w.)  auch  die  Dienste  eines  Aufsehers  und 
Vorarbeiters  der  einzelnen  Arbeitsgruppen, 
Dann  obliegt  ihnen  auch  die  Kontrolle  der 
Arbeit,  der  verwentleten  und  gewonnenen  Bau- 
stoffe und  der  üeräte.  Durch  diese  Obliegen- 
heiten darf  jeddcli  der  eif^cntliche  Bahnwärter- 
dienst nicht  beeinträchtigt  werden.  Die  Heran- 
ziehung hierzu  ist  daher  nur  auf  Bahnsb^en 
mit  sehr  geringem  Verkehre  /tilässig.  Die  B.  haben 
aber  stets  dafür  zu  sorgen,  daß  auf  beiden 
Seiten  einer  Strecke,  in  der  zum  Auf-  und 
Abladen  von  Raiistnffeii  durch  l'nterhaltiini:s- 
arbeiten  oder  durch  den  Verkehr  von  Klein- 
wagen (z.  B.  Bahnmeisterwagen)  die  Fafarbarheit 
auf  dem  (jleis  unterbrochen  ist,  die  Haltesignale 
in  dem  vorgeschriebenen  Abstand  ausgesteckt 
und  daß  die  Kleinwagen  (Bahnmeisterwagen, 
Eisenbahnfahrräder,  Oldsmesser,  Draisinen) 
nach  Vorschrift  rcchtzeitifr  aus  dem  Oleis  und 
der  Umgrenzung  des  lichten  Raumes  gebracht 
werden. 

9.  Da  den  B.  die  Ausübiuijj  (!cr  Bahnpolizei 
obliegt,  so  tnüssen  sie  die  bahnpolizeilichen 
Bestimmungen  (§§  74  -  76  der  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebsordnung  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  vom  I.Mai  1905)  kennen  und 
für  die  Einhaltung  der  Bestimmungen  für  das 
Publikum  (§§  77  83  der  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsordnung)  innerhalb  ihrer  Strecke 
sorgen.  Bei  etwaigen  Übertretungen  haben  sie 
nach  IVlaBgabe  der  bahnpolizeilichen  Be- 
stimmunf^en  zu  verfahren,  Anzeige  7u  erstatten, 
gegebenenfalls  den  Übertreter  fesizunehnjen 
oder  seine  Fesbiahme  zu  veranlassen.  In  Aus- 
fihun;^'  ihres  Dienstes  müssen  sie  l'nifr^rm 
oder  ein  Dienstabzeichen  (Dienstmütze,  Schild, 
Armbinde  in  den  Landesferben  oder  ahnliches) 
tragen  oder  mit  einem  sotistigen  Ausweis  Ober 
ihre  anith'che  Ficenschatt  \ersehcn  sein. 

10.  Die  Dienstanweisungen  der  B.  enthalten 
in  der  Regel  eingehende  Vorschriften  Ober  die 

Dienstpflichten  im  allgemeinen,  Vorgesetzte, 
Dienslbezirk,  Dienstregelung,  Diensträume, 
Dienstkleidung  und  Ausrüstung,  Dienst-  und 
Tagebuch,  Fundsachen,    Belohnungen,  über 

Untersuchung,  Hewachnnj:  und  l  nterliaitimg 
der  Bahn,  IJnierluiliunj;  und  Bedienung  der 
Siirnale  und  sonstigen  lünrichtungen,  Aus- 
übung der  Bahnpolizei,  Unfälle  und  besondere 
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Vorschriften  für  die  zum  Dienst  herange- 
zogenen Familienangehörigen. 

Das  Dienstbuch  dient  zum  Verzeichnen  der 
dem  Posten  zugewiesenen  Bahn-  und  Gleis- 
Strecken,  Signale,  Weichen,  Schranken  u.s.w., 
der  Ausrüstungsgegenstände,  Werkzeu^'c,  Vor- 
räte an  Oberbau materi allen  und  zur  Aufnahme 
aller  wichtigeren  Verfügungen  und  Anord- 
nungen. 

Im  Tagebuche  sind  das  mündlich,  tele- 
phonisch, durch  Laufzettel  oder  sonstige 
schriftliche  Mitteilung  oder  diuxh  Signale  an 
den  Zügen  angekündiiyte  Verkehren  von  Sonder- 
und Bedarfszügen,  alle  Weisungen  von  vor- 
fibergehender  Qflitigiceit,  außergewöhnliche 
Vorf.älle  und  Unrcp;clniäni):^keitcn  im  l  aufe 
der  Züge,  soweit  sie  für  den  Dienst  des 
Nachfolgers  wichtig  sind,  ferner  die  ordnungs- 
gemäße Dienstab«^«  und  Obemahme  ein- 
zutragen. 

II.  Die  Liinj^e  des  dem  B.  zugewiesenen 
Bahnabschnittes  (Bahnwärterstreckc,  Bahn- 
wärterbezirk, Canton  d'un  garde)  ist  abhängig 
von  der  Beschaffenheit  und  dem  Charakter  der 
Bahnanlage,  von  der  Dichte  des  Zugverkehrs, 
von  den  täglichen  Bahnuntersuchungen,  ferner 
davon,  ob  vereinigter  Übervt'achungs-  und 
Sdirankendien^  oder  ausschließlich  Über- 
wachnntrsdienst  zu  leisten  ist.  Die  Länge 
wechselt  bei  vereinigtem  Dienste  auf  verkehrs- 
reichen Hauptbahnen  zwischen  1  und  2*5  km, 
bei  untergeordneten  Hauptbahnen  wird  sie 
bis  auf  4  km  ausgedehnt  Unter  der  Voraus- 
setzung, daß  zum  Hin-  oder  Rfickvege  die  Züge 
benutzt  werden  können  und  eine  dreimalige 
Begehung  am  Tage  vorgeschrieben  ist,  kann 
die  Bahnwärtersirecke  bis  6-6  km,  t>ei  Über- 
tragung einer  der  drei  tätlichen  Begehungen 
an  einen  vereideten  Arbeiter  bis  auf  9  5  km, 
auf  Nebenbahnen  mit  nur  einmaliger  Be- 
gehung am  Ta^e  bis  auf  \b  km  ausgedehnt 
wertlen.  (Vgl.  auch  Bahnaufsicht.  f')afinunter- 
haltung.)  V.  Weikard. 

BahnwArfergrenxpflhle  (indicateur  des 
limites  du  atntonnrment  des  ß^nrdes},  die  an 
den  Enden  der  bahnwärterstrecken  aufge- 
stellten PfShIe,  an  denen  die  Bahnwirter 
nach  jedesnialitjer  Begehung  der  Strecke  die 
Kontrolltafdn  zu  befestigen  haben,  s.  Bahn- 
aufsicht. 

Bahnwarterhaus,  Rahnwärterwohnhaus 
(watchmen's  house;  maison  de  garde-route; 
casa  canU>mem),  ein  in  unmittelbarer  Nähe  der 

Bahn  errichtetes  Gebäude,  in  dem  sich  nebst  der 
Wohnung'  de^  Bahnwärters  in  der  Kegel  noch 
ein  I  )ienstr<niiii  befindet. 

Da  der  Bahnwärter  im  Bedarfsfalle  auch 
außerhalb  seiner  Dienststunden  sofort  zur 


Stelle  sein  muß,  so  ergibt  sich  die  Not- 
wendigkeit, ihm  innerhalb  sdnes  Dienstbereiches 

eine  Behausung  zu  schaffen,  womit  zugleich  auch 
der  Möglichkeit,  Familienangehörige  des  Wärters 
zum  Dienste  heranzuziehen,  Rechnung  ge- 
tragen wird. 

Sind  mit  Schranken  abgeschlossene  NX'eg- 
übergänge  vorhanden,  so  werden  die  B.  zweck- 
mäßig in  nichster  Nahe  der  wichtigsten  dieser 
Planübersetzungen  so  angeordnet,  daß  von 
dem  beim  B.  aufgestellten  Schrankenantrieb 
aus  auch  die  weiter  zu  bedienenden  Weg- 
übergänge und  eine  tunlichst  große  Bahnstrecke 
überblickt  werden  können;  für  Posten  ohne 
Schrankendienst  aber  sind  die  B.  tunlichst  in 
der  Mitte  der  Strecke  anzulegen,  jedoch  mit 
Rücksicht  auf  den  i'berblick  auf  wichtige 
Bauwerke  (hohe  Brücken  und  Dämme,  tiefe, 
namentlich  Pelseneinschnitte,  Tunnel),  dann 
auf  gefahl  tiroheiide  Wasserldufe,  Wildwasser 
u.  dgl.  gefährdete  Stellen. 

Zu  vermnden  »nd  Stellen,  denen  der 
Sonnenschein  durch  Felswände,  steile  bewal- 
dete Hänge  u.  s.  w.  namentlich  bei  dem  tiefen 
Stand  der  Wtntersonne  ent/ogen  ist,  nasser 
Untergrund,  Stellen,  die  durch  Absitzungen, 
I  Lawinengünge,  Steiiisehliige,  Hochwrisser  ge- 
fährdet sind.  Vor/.u/.ichcn  .sind  sonnige,  "*ind- 
geschOtzte  Plätze  in  der  Nähe  größerer  Ort- 
schaften mit  Schule,  welche  die  r"aniih"e  des 
Wärters  auf  guten  Wegen  erreichen  kann, 
ohne  den  Bahnkörper  als  Fußsteig  benutzen  zu 
müssen.  .Auch  die  Vcrsorgimg  mit  gutem  Trink- 
wasser (CJuell-  oder  bei  dessen  Ermangelung 
Brunnenwasser)  ist  nicht  außer  acht  zu  lassen. 

Ls  ist  ferner  darauf  zu  achten,  daß  die 
Wohnräume  gej^en  Si'iden  und  Osten  gekehrt 
angelegt  werden  können. 

Muß  der  Eingang  gegen  Westen  gelegt 
werden,  so  wird  es  sich  empfehlen,  durch 
einen  Vorbau,  einen  Flur  (Oang)  u.  s.  w.  Schutz 
gegen  das  Eindringen  von  Wind  und  Schiagregen 
in  die  Küche  zu  schaffen.  Wohnräume  sollten 
von  außen  niemals  unmittelbar  zugänglich  sein. 

Zu  vermeiden  ist  wegen  der  Gefährdung 
der  Kinder  des  Wärters,  wegen  der  Einwir- 
kung der  Lokomotivgase  und  der  Fischiit- 
terungen  aus  dem  Zugverkehr  sowie  wegen 
der  FQglichkeit,  ein  weiteres  Oleis  zu  legen, 
eine  zu  große  Nähe  an  den  Oleisen. 

Die  B.  enthalten  meist  nur  eine  Wohnung. 
I  Ist  aber  ständiger  Ablösedienst  durCh  einen 
i  zweiten  Wärter  eingeführt  und  als  dauernd  zu 
I  erachten,  wie  bei  Blockwärterposten,  und  tritt  etwa 
I  zu  diesen  ein  einfacher  oder  doppelter  birecken- 
I  Wärterposten,  so  kann  es  sich  bei  Neubauten  um 
I  Häuser  mit  zwei,  drei,  ja  vier  Wohnungen 
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handeln,  die  sudann  mit  einem  Oberge!>chos!>e 
auszuffltiren  sind. 

Was  die  Größe  und  Anzalil  der  Wohn- 
räume anbelangt,  so  werden,  da  sich  die 
Bahnwärter  aus  dem  Stande  der  Arbeiter 
ergänzen,  die  Wohnräume  im  allj^emeincn  in 
solcher  Oröfie  und  Anordnung  ausgeführt, 
wie  es  den  landesflbticfien  Anscfiauungea  Aber 
den  Wohnun^'sbcdarf  der  arbeitenden  Bevöl- 
kerung entspricht  Hierbei  sind  die  baupoHzd- 


Eine  Küche  von  10-  15  Mäche; 

eine  Wohnstube,  zugleich  Schlafstube  der 
F.ltem  von  20    10  /r/2; 

zwei  Kammern  als  Schlaf  räume  der  Kinder  (ge- 
trennt nach  dem  Qesdilecbt)  von  je  12  - 15  «i^; 

einen  Keller; 

einen  Abort  und 

ein  Nebengebäude,  entweder  freistehend 

oder  an  das  Wärterhaus  angebaut,  bei  hoher 
Aufdämmung  (Terrasse)  etwa  auch  in  einem 
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Abb.  373. 


Abb.  274. 


Abb.  279. 
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Abb.  m. 


Abb.  m. 


Abb.  273-277.  Babnv3rterhMU. 


liclu-n  Vdrschriften  v\\  hcarhtcn  utui  drn  For- 
derungen der  Hygiene  und  Wuhnungspoiizei 
Rechnung  zu  tra^^en. 

Der  meist  bedeutende  Kindersegen  der 
Wärterfamilien  ergibt  die  Notwendigkeit,  die 
Wohn-  und  Schlafräume,  wenigstens  bei  der 
Mehrzahl  der  Wärterwohnhäuser,  so  auszu- 
füliren.  da(5  eine  Trennung  der  Schlafräume 
der  heranwachsenden  Kinder  nacli  dem  üe- 
schlcchte  und  von  den  Sthlafräumen  der 
Eltern  möglich  ist  und  eine  Überfüllung  der 
Scliiairaume  nicht  statthat. 

Diesen  Bedingungen  entsprechend  sollten 
B.  mit  nur  eint-r  Wohnung  (s.  Abb.  273-277) 
wenigstens  tolgende  Räume  enthalten: 


unteren  Oeschosse  untergebracht,  mit  Stallung 
für  eine  Kuh  oder  doch  ein  Paar  Ziegen, 
Futterlager,  Holzlege  und  Werkzeugkammer. 

Wird  der  \X  ärter  durch  andere  Personen 
als  seine  b'aniiiienangehörigon  abgelöst,  wie  es 
bei  Erkrankungen,  Beurlaubungen,  Ableben 
des  Wärters  und  etwa  auch  der  ablösenden 
Familienangehörigen  zutrifft,  dann  sollte  auch 
ein  eigener  Dienstraum  für  den  Ablöser  vor- 
handen sein,  damit  sich  dieser  zwischen  seinen 
DiePNtverrichlungen  nicht  in  der  ohnedies  oft 
beschrankten  \X  olinung  des  Wärters  aufhalten 
muß.  Dies  ist  -  abgesehen  von  der  Störung  der 
Rulle  der  Wärtcrfaniilie, namentlich  zurNachtzeit, 
und  der  eigenen  Behaglichkeit  des  Abiösers  — 
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weder  vom  sittlichen  Standpunkte  iiocli  bei 
Krankheitsfällen  in  der  Familie  des  Wäners  - 
vom  hygienischen  Gesichtspunkte  empfehlens- 
wert und  führt  nur  zu  leicht  zu  Mißhellig- 
ketten  zwischen  dem  Wärter  und  Ablöser, 
der  dem  Wärter  vielleicht  nicht  sympathisch, 
ja  vielleicht  verdächtig  ist. 

Auch  die  Frage  der  Beheizung  und  Beleuch- 
tung des  Aufenthaltsraumes  des  Wärter- 
abiösers  ist  zu  beachten  sowie  die  der  ord- 
nungsmäßigen, gesicherten  Unterbringung  der 
Fernsprecher,  Dienstbehelfe,  Dienstbücher  u.  s.w. 
Es  ist  daher  die  Besdiaffung  gesonderter 
Diensträume  sehr  zu  empfehlen.  Diese  können 
in  das  Wärterhaus  ein-  oder  angebaut  werden, 
vorzuziehen  ist  al>er  die  Aufstellung  geson- 
derter Dieristliuden  (etwa  aus  Weilblech)  (S. 
ßahnwärterwachlokale.) 

Die  E  werden  zumeist  unter  Verwendung 
der  in  der  Nnhe  erhältlichen  Baumaterialien 
-  aus  Bruchsteinen,  je  nach  deren  Art  in 
geschichtetem  oder  Polygonmauerwerk,  Back- 
steinen, Schlackenzicgeln,  Kalksandsteinen,  ver- 
einzelt in  waldreichen  Gegenden  aus  Holz  oder 
auch  aus  Beton  (Oberschwäbische  Eisenbahn) 

hergestellt.  Hierbei  werden  meist  die  Er- 
leichterungen ausgenutzt,  die  die  Bauord- 
nung für  vereinzelt  stehende  Gebäude  ge- 
stattet. Es  ist  jedoch  zu  bedenken,  daß  diese 
frei'^tehendcn  Gebäude  den  Stürmen  und  der 
Abkühlung  durch  die  Kälte  des  Winters  sehr 
ausgesetzt  sind,  daher  stärkere  Umfassungs- 
mauern, nicht  7u  viele  und  zu  große,  aber 
dicht  schließende  henster  mit  inneren  Winter- 
fenstem  angezeigt  sind.  Die  Fundamente  min- 
de'-tens  tier  L'mfassunj;sinauern  sollten,  im 
feuchten  Boden  zumal,  aus  Beton  oder  Wa^r 
nicht  annehmenden  Bruchsteinen  in  Zement- 
mörtel aufgeführt  werden,  um  der  -  durch 
Kochen  und  Waschen  in  den  W  ohnräumen  und 
Niederschlagen  des  Dunstes  in  den  anstoßen- 
den ungeheizten  und  ungelüfteten  Schlaf- 
räumen ohnedies  in  den  Wärterhäusern  leicht 
entstehenden  Feuchtigkeit  zu  begegnen.  Schäd- 
lich in  dieser  Beziehung  ist  es  auch,  wenn 
die  Wärterhäuser  mit  einer  Rabatte  für 
Blumen  und  Schlinggewächse  umgeben  wer- 
den, da  von  diesen  Rabatten  ausgehend  leicht 
Schwamrnsträhne  (furch  die  Umfassungswinde 
in  das  Innere  eindringen. 

Eine  stark  abfallende  Umpflasterung  des 
Hauses  nebst  Dachrinnen  und  Abfallrnlircn 
bieten  gegen  Durchfeuchtung  vom  Sockel  aus 
guten  ^hutz.  Um  das  Waschen  in  der  Woh- 
nung  zu  vermeiden,  enipfielilt  sich  die  Anlage 
einer  Waschkesselfeuerung  ctvra  im  Freien. 

Zar  Hebung  der  Bienenzuclit  erbauen 
manche  Verwaltungen    auch  Bienenstände 

Eiuylclo|>14ie  de*  Etscntahinmens.  9.  MH. 


bei  den  >X'3rter\xohnuncen  auf  Kosten  der 
Bahn  (s.  Bienenzucht  der  Bahnbediensteten). 
Die  architektonische  Ausstattung  der  B.  kann 
und  wird  in  der  Regel  eine  sehr  einfache  und 
für  längere  Streckenabschnitte  gleichförmige 
sein.  Immerhin  kann  Veranlassung  bestehen, 
in  ein/einen  Fällen  das  Äußere  der  Landes- 
bauweise (wie  auf  den  österr.  Alpenbahnen) 
oder  den  Anforderungen  der  Umgebung  an- 
zupassen, z.B.  wenn  das  Haus  in  die  unmittelbare 
Nähe  anderer  Häuser  an  eine  Bauflucht  zu  stehen 
kommt,  oder  in  die  Nähe  einer  architektonisch 
hervorragenden  Baulichkeit,  eines  Schlosses, 
I  eines  architektonisch  reicher  auspcsfatteten 
Tunnel-  oder  Brückenportales,  mit  denen  das 
Wächterhaus  in  harmonische  Ubereinstimmung 
zu  bringen  ist. 

Im  übrigen  kann  durch  angemessene 
Gruppierung  der  Bauteile,  TOr-  und  Fenster- 
öffnungen, durch  Farbenwirkun<^  im  Anstriche 
der  Dachrinnen-  und  Abfalirohre,  der  Türen 
und  Fenster  nebst  Läden,  dann  durch  die 
I  arbe  der  Natursteine  und  Dachung  unter 
Annäherung  an  die  heimische  volkstümliche 
Bauweise  (Volkskunst),  im  Vereine  mit  einem 
gepflegten  Gärtchen  und  hftbscher  Einfriedi- 
gung sowie  einer  Baiimgmppe  ein  gefälliger 
Anblick  errciclil  werden. 

An  innerer  Einrichtung  wird,  wenn  über- 
haupt, nur  das  Notwendigste  von  ein/einen  Ver- 
waltungen beigestellt,  sofern  dem  vermögens- 
losen Wärter  das  Wohnen  im  Wärterhaus 
ermögliclit  werden  soll. 
I     Vielfach  werden  im  oder  am  Wärterhause 
j  auch  die  Signalapparate  untergebracht,  wenn 
,  auf  der  llihn' fre  t^  e  die  elektrische  Signalisierung 
eingeführt  ist,  meist  werden  aber  für  diese 
Bnrichtungen  eigene  Buden,  Signalbuden  (s.  d.) 
nächst  dem  Hause  errichtet;  diese  verdienen 
den  Vorzug,  da  die  starken  Olockenschläge 
am  oder  im  Hause  die  Nachtruhe  der  Wärter- 
familie stören  kdnnen.  r.  Weikani. 

Bahnwirterwachlokale^  Wärterbuden 

(gateman's  boxes;  guerites  de  garde;  easeüi/, 
die  an  Punkten  der  Bahn,  die  aus  irgend- 
u'clcheni  Gründe  /eitvicise  einer  dauernderen 
Überwachung  bedürfen,  und  in  deren  unmittel- 
barer Nähe  sich  kein  Wärterhaus  befindet,  her- 
gestellten Gebäude  (aus  Holz,  Wellblctli  oder 
gemauert).  In  diesen  nehmen  die  Bahnwärter, 
Schranken-  und  Weichenwärter  wnluend  der 

.  Ruhepausen  Autenthalt.  Sic  dienen  terner  zur 

I  Bergung  der  Arbeitsgeräte. 

'  Das  NX'acIi lokal  nuif'  so  ^rn\^  bemessen  sein, 
daß  diese  Geräte  und  mindestens  ein  Ofen, 
Stuhl  und  Tisch»  etwa  audi  eine  Pritsche 
darin  untergebracht  werden  können.  Sie  wer- 
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den,  weil  Erweiterungsbauten,  namentlich  in 
BahnhAfen,  leicht  eine  VerBitderung  bedingen, 

gerne  versetzbar  aus  Holz  oder  Wellblech  her- 
gestellt Die  B.  besitzen  gewöhnlidt  nur  einen 
Raum  von  3-  10  4»^  FMdie 

Es  ist  nicht  räflich,  den  Raum  zu  klein  zu 

wAhlcn,  weil  sonst  die  strahlende  Hitze  des 
nalien,  Ofens  die  Gesundtieit  des  Wärters, 
namentlich  bei  dem  häufigen  Wechsel  mit 
der  Kälte  im  Freien,  ScMdigt  und  audi 
die  Aufmerksamkeit  des 
Wärters  erschlaffen  und 
Schlaftrunkenheit  hcrvor- 
•rufen  kann,  hs  empfiehlt 
sich,  den  Ausgang  der 
Bude  nicht  unmittelbar 
einem  nahen  ("ileis  zu- 
zukehren, oder  ihn  nach 
Abb.  278  mit  einem 
Schutz^eländer  zu  ver- 
sehen, da  andernfalls 
infolge  flbereitten  Heraus- 
stür7ens  des  Wärters 
sich  leicht  UnfUle  er- 
eignen. 

Mit  den  B.  Verden  hier  und  da  noch 
ein  Magazinsraum  und  Abort  verbunden. 

V.  Weikard. 

Bahnwagenfahrten,  Kleinvagenfahrten, 
Fahrten  mit  Bahnwagen,  Bahnmeisterwagen 
(Rollwagen),  Draisinen,  Eisenbahnfahrrädern, 
Gleismessern,  überhaupt  allen  unter  den 
Begriff  der  Kleinwagen  (s.  Bahndienstu'agen) 
fallenden  Wagenarten,  zur  Beförderung  der 
für  die  Bahn-  und  Telcgraphenuntcrhaitung 
und  für  die  Bahnwärter  erforderlichen  Mate- 
rialien und  Gerate,  der  mit  der  Arbeits- 
leifung  und  der  Kontrolle  des  Bahnunter- 
haltungs-  und  Aufsich tsdienstcs  betrauten  Be- 
amten, ferner  der  Bahnärzte,  Hebammen  (in 
dringenden  Fällen),  der  Zahlmeister  u.  s.  w. 
zu  den  Arbeitsstellen,  Wärterposlen,  Lohn- 
zahlungen, etwa  auch  zu  Verhandlung»-  und 
Unfallstellen  zwischen  zwei  Stiitioneii.  Diese 
zwischen  dem  Zug\'erkehr  nach  Bedarf  vorzu- 
nehmenden Fahrten  erfordern,  weil  sie  nicht 
unter  dem  Schutze  der  Signale  vor  sich  gehen, 
weitgehende  Vorsichtsmaßregeln,  bei  deren 
Außerachtlassung  sie  eine  stete  Gefahr  für  die 
Beteiligten  und  für  den  Zugverkehr  bilden. 
Sie  sind  daher  auf  das  Notwendigste  zu  be- 
schränken. In  der  Nacht,  bei  Nebel,  Störungen 
in  den  Signal-  und  Blockanlagen  sowie  im 
Zugverkehr,  sollten  sie  gän/lich  imtertassen 
und  verboten  werden.  Infolge  der  Unzuträg- 
lichkeiten, die  bei  den  B.  vorkommen,  haben 
viele  Bahnvervaltungen,  namentlich  französi- 


sche und  englische,  versucht,  sie  durch  Arbeits- 
züge (s.  d)  gänzlich  zu  ersetzen,  jedoch  ohne 
den  gewünschten  Erfolg.  B.  sind  daher  nach 
wie  vor  bei  Beachtung  bestimmter  Vorsichts- 
maßregeln bei  den  meisten  Bahnen  gestattet. 

Die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung  fQr 

die  Haupt-  imd  Ncbcneisenhnhnen  Deutschlands 
vom  4.  November  1904  bestimmt  in  §  72 
tkbcr  von  Hand  bewegte  Wagen  und  Klein  vagen 
folgendes: 


Brdgescboss. 


Abb.  278.  BahnwärtcrTachlokal 


Gleisseite 


, Eisenbahn-  und  Kleinwagen,  die  durch 
Menschen  oder  Tiere  bewegt  werden,  und 
Triebkleinwagen  dtirfen  nur  mit  Vorvissen 
der  benachbarten  Bahnhöfe  auf  die  freie 
Strecke  gebracht  werden. 

Derartige  Fahrzeuge  mfissen  von  einem 
verantwortlichen  Betriebsbeamten  begleitet  sein 
und  spätestens  15  Minuten  vor  der  mutmaß- 
lichen Ankunft  eines  Zuges  aus  dem  Gleis 
entfernt  werden.  Sie  sind  bei  Dunkelheit  mit 
Lichtsignalen  zu  versehen.« 

Nach  den  deutschen  Fahrdienstvorschriften 
vom  1.  August  1907  ist  die  Benutzung  von 
Kleirvsnt'en  untersagt: 

aj  den  Bahnmeistern  bei  den  regelmäßigen 
Streckenuntersuchungen,  venn  ihnen  hierzu 
nicht  et\x  a  l'isenbahnfahrräder  überwiesen  sind: 

bj  den  Arbeitern,  um  von  der  Wohnung 
zur  Arbeitstelle  und  zurflck  oder  zur  Lohn» 
nuszahlung  zu  fahren; 

c)  zu  nichtdienstlichen  persönlichen  Zwecken, 
abgesehen  bei  Beförderung  von  Umzugsgut, 
Brennmaterial  und  Wasser  für  Bahnbeamte^ 
die  an  der  freien  Strecke  wohnen,  nach  be> 
sonderer  Genehmigung. 

Draisinen  und  Fahnlder  mflssen  mit  kräftig; 
wirkender  Bremse  versehen  sein,  die  vom 
Führer  vor  .Antritt  der  l'ahrt  zu  untersuchen 
ist  Für  die  Fahrt  hat  der  Führer  die  Zu- 
stimmung des  Fahrdienstleiters  der  Ausgangs- 
station einzuholen.  Für  die  Fahrten  auf  freier 
Strecke  ist  eine  Fahranveisung  in  der  Reget 
durch  den  Bahnmeister  aufzustellen.  Wird  der 
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Wagen  auf  der  freien  Strecke  zeitweilig  aus-  j 
gesetzt,  so  hat  der  Fflhrer  Aussetzen  und 

Wiedereinsetzen  den  beiden  benachbarten  Zuli- 
meldestellen  mit  dem  Streckenfernsprecher  an- 
zuzeigen, wenn  hierzu  in  einer  Entfernung 
von  500 1«  Ocle^cnlieit  i^oticbeti  ist.  Klcin- 
w,ip;en  mfi«;sen  unboilinf^t  aus  dem  Gleis  ent- 
fernt \\ercicn,  wenn  durch  das  Abläutesignal, 
durch  Signale  an  einem  Zug,  oder  dufch  ein 
H:iiipt<;ignal  für  das  Gleis  ein  Zug  angezeigt 
wird,  dessen  Fahrordnung  dem  Führer  nicht  ; 
bekannt  ist,  sowie  bei  Ertönen  des  Gefalirsignals. 
Die  vorfiherijchend  atisgehobenen  Kleinwagen 
sind  zu  bewachen  oder  mit  Kette  und  Schloß 
festzulegen.  Sie  sollen  auf  freier  Strecke  nur 
bei  einem  Wärterhaus  aufgestellt  werden. 

Nach  den  österreichischen  Vorschriften 
dQrfen  B.  nur  unter  persönlicher  Leitung  eines 
verantwortlichen  Bahnerhaltungsorganes  erfol- 
gen und  muß  der  Bahnwagen  von  so  vielen  Ar- 
beitern begleitet  sein,  als  erforderlich  sind,  um 
ihn  schnell  .ins  dem  Gleise  heben  zu  können.  [ 

Auf  Strecken  mit  stärkeren  Xetf^nnp^en  als 
5%fi  dürfen  nur  Baiinwaj^cn  mit  Brcinscii  ver- 
kehren. Ein  Bahnwagen  darf  eine  Station  erst 
dann  verlassen,  wenn  der  Zugexpedient  die  j 
Erlaubnis  zur  Fahrt  schriftlich  mittels  eines  . 
Passierscheines  erteilt  hat»  der  unter  anderem 
die  Antrabe  enthält,  nb  die  Fahrt  auf  dem 
richtigen  oder  unrichtigen  üleis  erfolgt.  j 

Der  Leiter  einer  B.  muß  mit  einer  gut  j 
gerichteten  Uhr,  mit  einer  Mundpfeife  und  i 
einem  Fahrordnun^verzeichnis  versehen  sein. 
Außerdem  muß  der  Bahnwagen  mit  Signai- 
mitteln  so  ausiferüstet  sein,  daß  die  notwen- 
digen Signale  gleichzeitig  nach  vorn  und 
rückwärts  gegeben  werden  können. 

Mindestens  15  .\Ai nuten  vor  dem  Eintreffen 
eines  /v  erwartenden  Zuges  mufJ  das  von 
diesem  Zuge  zu  befahrende  Gleis  ceranitit 
sein.  Die  Fahrgeschwindigkeit  des  Rahnw  a^ens 
darf  nur  so  '^roß  sein,  daß  er  auf  eine  Int- 
fernung  von  höchstens  80  m  unbedingt  zum 
Stillstand  gebracht  werden  kann.  Atis  Rück- 
sicht für  die  7U  Fuf*  ^feilenden  neulcitcr  dCtrfcn 
beladcnc  Bahnwagen  nur  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  höchstens  8  Am  in  der  Stunde 
falireri.  In  Tunneln,  die  im  Hoffen  fietjen,  hat 
dem  Bahnwagen  ein  Arbeiter  mit  Laterne  oder 
Fackel  auf  80  m  Entfernung  vorauszugehen. 

B.  mit  explosiven  Gütern  dürfen  nur  unter 
Aufsicht  und  Verantwortung  eines  mit  den 
Verkehrsvorschnftcn  vollkommen  vertrauten 
Organes  sowie  unter  bestimmten  Vorsichten 
unternommen  werden. 

Bei  verschiedenen  Verwaltungen  besteht  die 
Bestimmung,  daß  auf  Gebirgsstrecken  mit 
größeren  Steigungen  Oraisinenfahrten  nicht 


unternommen  werden  dürfen  (s.  Bahnmeister- 
wagen, Bahndienstwagen  und  Draisinen). 

Nach  den  belgischen  N'erkehrsvorschrifterr 
ist  es  strenge  verboten,  2  Bahnwagen  gleich- 
zeitig nach  einem  Punkte  zwischen  benach- 
barten Stationen  zu  senden  oder  2  Wagen 
zusammengekuppelt  laufen  zu  lassen.  Der 
Bahnwageii  muß  10  Minuten  vor  den»  lahr- 
planmäßigen Eintreffen  eines  Zuges  aus*  dem 
Gleise  gehoben  sein.  Sind  die  Ralmwagcn  nicht 
in  Verwendung,  so  sind  die  Kader  mit  Ketten 
und  Vorhang^loB  zu  versidiem.  Die  B. 
dürfen  nur  unter  Leitung  eines  verantwort- 
lichen Organes  vor  sich  gehen  und  sind  die 
notwendigen  Signalmitlei  mitzuffihren.  Die 
Geschwindigkeit  darf  bei  Tage  und  auf  dem 
richtigen  Gleis  höchstens  12  km,  bei  Nacht 
oder  b&  Verkehr  auf  dem  unrichtigen  Gleis 
höchstens  7"5  km  betragen. 

Auf  den  englischen  Bahnen  dürfen  B. 
nur  mit  Wissen  des  Rottenführers  unternommen 
werden  und  auf  zweigleisigen  Strecken  nur 
auf  l'-ni  richtigen  Gleis  stattfinden.  Wflkanl. 

Baiinzustandsignale  (si^nul  siwwing  the 
condition  of  thc  track;  Signal  d'etat  de  la  voic; 
$fgnalf  indicatore  deUo  stato  dcl  hinano)  siml 
bewegliche  oder  feststehende  Signale,  die  über 
die  Fahrbarkett  der  Bahn  Auskunft  geben  und 
anzeigen,  wenn  aus  Rücksichten  auf  den  Zustand 
der  Bahn  die  fahrplanmäßige  Geschwindigkeit 
der  Züge  ermaßigt  oder  der  Zug  zum  Halten 
gebracht  werden  muß. 

Hierzu  werden  hauptsächlich  die  in  der 
Signalordnung  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands als  W'ärtersignale  (s.  d.),  in  den 
österreichischen  Signaivorschriften  als  Signale 
des  Streckcnpersonals  bezeichneten  Signale 
verwendet.  Auf  den  österreichischen  Bahnen 
erhalten,  abgesehen  von  den  Lokalbahnen, 
alle  Züge  von  jetlem  Wärterposten  eine  Mit- 
teilung über  den  Zustand  der  Bahn.  Jedem 
sich  nähernden  Zuge  wird  dort  von  dem  F?ahn- 
wärter  durch  das  Signal  15  „Frei"  angezeigt, 
daß  die  Bahn  sich  in  gutem  Zustand  befind 
und  keinerlei  Hindernis  der  sicheren  Fahrt 
j  des  Zuges  entgegensteht.  Die  dcutsclie  Signal- 
ordnung kennt  ^n  solches  Signal  nicht  mehr. 
Daj^ei^en  sind  den  deutschen  und  den  nster- 
i  reichischen  Signal  Vorschriften  gemeinsam  die 
j  Signale,  mit  denen  die  Wflrter  den  Auftrag 
zum  Langsamfahren  der  Züge  und  zum  Halten 
■  erteilen,  wenn  der  Zustand  der  Bahn  es  erfordert. 
Diese  Signale  werden  als  Handsignale,  Horn- 
oder Pfeifcnsignale,  ferner  als  Scheibensi<2nale 
und  endlich  als  KnaIlsrL;r,ale  LiCL^elien.  Sir  fuulen 
sicii  in  dieser  Weise  inil  get  ini;en  Abwuicliungeii 
bei  fast  allen  Bahnen.  In  !  rankreich  sind  die 
zu  den  signaux  de  ia  voie  gehörigen  signaux 
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mobiles  Bahnzustandsigaale.  Zur  Kennzeichnung 
von  „Bahn  frei*  ist  im  Code  des  sit;naux  dn 

hconderc;  SiKn^il/eichcn  zwar  vort^cselien, 
aber  nicht  vorgeschrieben.  Auch  die  dänischen 
Bahnen  haben  zur  Bezeichnung  von  „Bahn 
frei"  ein  bisoiuleres  Wärtersignal;  auf  lion 
holländischen  Halmen  wird  es  nur  vor  beweg- 
lichen Brücken  ^cj^ohen. 

Als  Signal zeiclien  für  Bahn  frei,  Langsam 
fahren  und  Halt  weiikii  außer  Sc!)eibensi.G:nnIen 
fast  überall  bei  Tage  \»eilk',  ^rüiic  und  rote 
Fahnen,  bei  Dunkelheit  weiik-,  grüne  und  rote 
Laternen  verwendet  (Ober  die  einzelnen  Formen 
s.  Wartersignale). 

Auch  die  sog.  optischen  Telegraphen  dienten, 
nachdem  sie  als  durchlaufende  Strecken - 
oder  LiniensignaJe  durch  die  elektrischen 
Olockensignale  ersetzt  waren,  vielfach  als 
Bahnzustand';i(;n<ile.  In  der  Signalordnung  für 
die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  4.  Januar 
1 875  war  z.  B.  bestimmt,  daß  das  Fahrsignal, 
das  Lan^sanifalirsiy^nal  und  das  f taltsi>:;nal 
außer  durch  die  Handsignale  der  Wärter  auch 
durch  Signale  am  Telegraphenmast  ge^^ehen 
werden  könne.  Die  jetzt  auf  den  deutschen 
Bahnen  als  „Hauptsignalc".  auf  den  öster- 
reichisciien  Bahnen  als  „Raumabschlu(5-,  F.in- 
fahr-,  Wege-  und  Ausfahrsignale"  bezeichneten 
Mastsignale  haben  die  Bedeutung  als  B.  im 
engeren  Sinne  verloren.  Sie  haben  in  erster 
Linie  den  Zweck,  die  Zugfolge  zu  regeln.  Als 
B.  können  sie  auch  schon  deshalb  nicht  mehr 
gelten,  weil  der  Begriff  .Langsam  fahren" 
mit  ihnen  nicht  mehr  ausgedrfidct  wird.  Die 
österreichischen  Sif^nalvorschriften  haben  jedoch 
in  dem  Signal  24  „Langsam"  noch  ein  test- 
stehendes B.  Es  wird  als  ständiges  Langsam- 
falusi^mal  auf  der  Strecke  verwendet  zur  Be- 
zeichnung von  Bahnsteilen,  die  dauernd  lang- 
sam zu  befahren  sind.  Am  Tage  wird  es  durch 
euien  am  Sii^nalmast  nach  rechts  in  der  Rich- 
tung der  i  ahrt  schräg  abwärts  gerichteten  Arm, 
bei  Dutikclheit  durch  grünes  Licht  dem  Zuge 
en^gen  dargestellt  Auf  den  preußisch-hessi- 
schen Bahnen  werden  ncuerdinos  die  Stellen, 
an  denen  regelmäßig  die  Geschwindigkeit  der 
Zöge  von  mehr  als  60 /t/n  auf  4b  km  und  darunter 
ermftßi:::t  werden  muß,  durch  besondere  .NUik- 
tafeln  gekennzeichnet  Hoopen. 

Baillie,  John,  j^eboren  1806  in  Newcastle 
o.  T.  als  Sohn  eines  bedeutenden  englischen 
Schiffbauingenieurs,  gehört  mit  zu  jenen  eng- 
ÜMlit  ri  Ingenieuren,  die  in  Österreich  seßhaft 
wurden  und  auf  die  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnwesens großen  Einfluß  öbten. 

B.  studierte  unter  Robert  Stephensuns  Vater 
den  Maschinenbau  in  England  und  war  mit 


i Robert  Stephenson  selbst  von  Jugend  auf  eng 
befreunddl  und  Studienkoll^. 

■      B.  Mär  mit  seinem  Vater  jahrelang  in  Indien 
1  als  Ingenieur  tätig,  mußte  aber,  der  klimatischen 
I  Verhiltnisse  wegen,  Indien  verlassen. 
I      Hierauf  wurde  er  Direktor  der  Keßlerschen 
Maschinenfabrik  in  Karlsruhe,  von  wo  er  im 
Jahre  1 836  von  der  Nordbahngesellschaft,  auf 
Empfehlung   Robert  Stephensons  als  Chef- 
ingenieur nach  Wien  berufen  wurde. 

Im  Jahre  1840  wurde  B.  zum  Maschinen- 
direktor der  ungarischen  Zentralbahn  nach 
Pest  ernannt,  woselbst  er  die  Werkstätten  ein- 
gerichtet und  später  geleitet  hat. 

Bei  der  im  Jahre  1855  erfolgten  Verstaat- 
licluint^  der  ungarischen  Zentralbahn  trat  B. 
i  in  den  Staatsdienst,  von  dem  ersieh  1857  aus, 
{  Oesundheitsrflcksichten  zurfldtzog. 

Von   seinen   vielen   Neucrunj^en   auf  dem 
:  Gebiete  des  Maschinen-  und  Lokomotivbaues 
'  hat  besonders  die  Evolutfeder,  die  Baillie-Feder» 
große  Bedeutung  erlan»j;t. 
B.  starb  am  20.  Oktober  1859  in  Wien. 

I  Oälsdorf, 
Bake  W.  A.,  geboren  9.  Sept.  1783.  wid- 
mete sich  der  militärischen  Laufbahn,  wurde 
1830  in  der  Eigenschaft  eines  Oberstleutnants 
nach  England  zur  Beaufsichtigung  der  Anfer- 
tigung von  eisernen  Kanonen  geschickt.  Dort 
lernte  er  auch  die  erste  größere  englische 
Eisenbahn  kennen  und  versuchte  nach  seiner 
Rückkehr  in  Amsterdam  Interesse  für  seinen 
Plan  zu  einer  Eisenbahn  von  Amsterdam  nach 
KAItt  ZU  erwedren.  Erst  1832  gelang  es  ihm, 
Mithilfe  zur  Aufstellung  eines  Entwurfes  hier- 
für zu  gewinnen. 

B.  empfahl  den  Bau  einer  Eisenbahn 
von  Auisferdam  nach  Minden,  Naarden, 
Aniersfoort,  von  dort  entweder  nach  Dieren, 
Doesburg,  Doetinchem  \n  der  Richtung 
nach  Isselburg,  oder  nach  Arnheiui,  Wester- 
voort  und  Cienderingen  und  von  dort  weiter 
nach  Köln.  Es  gelang  B.,  die  Regierung  zu 
bewegen,  seine  Pläne  zu  prüfen.  Auf  Grund 
'  dieser  Prfifunp;  konnte  die  Aussicht  auf  Pr- 
lan^un^  der  Konzession  eröffnet  werden. 
Unbeachtet  der  persöniicheti  Hilfe  des  Königs 
inui  I  jupfehlung  an  die  I  laiuieiskammer  zu 
Amsterdam  gelang  es  B.  nicht,  das  für  den 
Bau  nötige  Kapital  zu  erwerben,  und  so 
scheiterte  das  t 'nternehmen. 

Gegen  den  Plan  wurde  eingewendet,  daß 
nach  Verbesserung  von  Fussen  und  Kanälen 
Eisenbahnen  übeHIüssig  wären,  und  es  tauchten 
mehrere  Vorschläge  auf,  die,  darauf  abzielten, 
diese  Verbesserung  auszuföhren. 

B.  starb  am  10.  Dez.  1843  als  Oeueral- 
major  und  konnte  noch  die  Verwirklichung 
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eines  Teiles  seiner  Pläne,  die  Eröffnung  der 
Eisenbahn  von  Amsterdam  nach  Utrecht  am 
6.  Dez.  desselben  Jahres  erleben.  R  ist  der 
erste,  der  sich  um  die  Eisenbahnen  licr  Nieder- 
lande verdient  gemacht  hat  Sein  Sohn, 
J.  W.  Bake,  war  1855-1881  Direktor  der 
holländischen  Eisenbahnfjescllscliaff.  Ein  /vi  eitcr 
Sohn,  U.  A.  van  den  Wall  Bake,  war  der 
erste  Maschineningenieur  der  niederlSndtochen 
Rheintehn. 

Baldwin,  Matthias  William,  Gründer  der 
dt  rzi'it  größten  Lokomotivfabrik  der  Well,  der 
„Baldwin  Loconiotive  Works,  Burnham  Wil- 
liams &  Co.,  Philadelphia,  Pa.  Vereinigte 
Staaten  von  Nordamerika." 

RaKlwin  —  über  dessen  Cifhurisort  keine 
Daten  vorliegen  -  wurde  Im  Jahre  1795  ge- 
boren. Er  kam  im  Jahre  1817  in  Philadelphia 
zu  einem  GoM^cliniicd  in  die  Lehre.  Z«ei 
Jahre  später  machte  er  sich  selbständig;  er 
gab  aber  wegen  ungünstigen  Qeschäftsganj^es 
diesen  Beruf  auf  und  verband  sich  1825  triit 
einem  Mechaniker,  David  Mason,  zur  Grün- 
dung einer  kleinen  Werkstfltte  filr  Anfertigung 
von  Buchbinderwerkzeugen.  Der  Erfolg  war 
so  f^roß,  daß  sich  die  Anschaffung  einer 
Dampfmaschine  zum  Antrieb  der  Bearbeitungs- 
maschinen als  nötig  enn'ies.  Die  Ausführung 
dieviT  .Wascliine,  nach  eigenen  Plänen,  nahm 
b.  selbst  im  jähre  1830  in  die  Hand.  Auf 
Grund  vorzüglicher  Betriebsergebnisse  war 
die  kleine  Fabrik  bald  reichlich  mit  Re- 
Stellungen auf  ähnlich  gebaute  Dampfmaschinen 
versehen. 

Der  Bau  dieser  Dampfmaschinen,  mehr  noch 
aber  das  über  Anregung  von  I  ranklin  Pealc, 
Direktor  des  Museums  in  Philadelphia,  von 
Baldwin  nur  nach  Skizzen  und  Beschreibungen 
über  die  an  dem  Rainhill-Wettbeverb  in  Eng- 
land beteiligten  Lokomotiven  angefertigte  Mo- 
dell einer  Lokomotive,  lenkte  so  sehr  die  all- 
gemeine Aufmerksamkeit  auf  ihn,  als  einen 
der  tüchtigsten  Techniker,  daß  er  im  Jahre 

1 83 1  den  Auftrag  zum  Bau  einer  Lokomotive 
für  die  Phüadelphia-nermantown-Norristown- 
Eisenbalmgcsellscliafl  erhielt. 

Diese  erste  Baldwinsche  Lokomotive,  die,  j 
bei  dem  Uinstatule,  daß  die  Hauptrahmen  aus 
Holz  bestanden,  den  etwas  sonderbaren  Namen 
„Old  Ironsktes'  ertiielt  kam  am  23.  November 

1832  in  Dienst.  Die  Schwierigkeiten,  die  B. 
beim  Bau  dieser  Lokomotive  zu  überwinden 
hatte,  die  oft  auftretenden  Betriebsanstände, 
zurückzuführen  auf  die  unzulänt!;lielien  Ein- 
richtungen, die  bei  ihrem  Bau  zu  Gebote 
Standen  und  die  anfSngliche  Weigerung  der 
Bahn  Verwaltung  ,0]d  Ironsides*  wirklich  an- 


zukaufen, entmutigten  R.  so,  ilaß  er  der  festen 
Meinung  Ausdruck  gab:  „Das  ist  unsere  letzte 
Lokomotive«. 

I")er  P.influft  aber,  den  maR^'cbende  ameri- 
kanische Bahnbauer  auf  B.  ausübten,  veran- 
laBte  ihn,  auf  dem  betretenen  Wege  fortzu- 
schreiten. Die  z^x-eife  von  ihm  im  Jahre  1 S14 
für  die  Charlston-Hamburg-Eisenbahn  gebaute 
Lokomotive  zeigte  in  allen  Einzelteilen  einen 
solchen  Fortseliritt,  daß  noch  in  demselben 
Jahre  4  Lokomotiven  ähnlicher  Rauart  für 
andere  Hahnen  zur  Ausführung;  {gelangten  und 
eine  V  er^^rößerung  der  Fabrik  vorgenommen 
werden  ttiußte.  In  jedem  der  Jahre  1836  und 
1S37  kamen  40  Lokomotiven  zur  Ablieferung. 
Die  im  Jahre  1837  in  Amerika  einsetzende 
finanzielle  Krise  konnte  auch  B.  nur  mit 
größter  Anstrengung  überstehen;  erst  nach 
1840  besserten  sich  wieder  die  Verbältnisse 
und  CS  ergab  sich  sogar  die  Möc;Iichkeit  des 
Exports  nach  dem  Kontinent  Die  erste  von 
B.  nach  Europa  versdilffte  Lokomotive  dflrfte 
die  von  der  österreichischen  K'aiser-Ferdiiiarids- 
Nordbahn  angekaufte  Lokomotive  «Baltimore", 
Fabrik-Nr.  157.  in  Wien  am  II.  August  1841 
in  Dienst  gestellt,  gewesen  sein. 

Die  vielen  von  B.  «selbst  ntisj^eführten  Neu- 
erungen und  Verbesserungen  hinsichtlich  Ent- 
wurf, Herstelluitgsweise  und  Material  finden 
an  i^eeigneter  Stdie  Ihre  Würdigung  (s.  Loko- 
niolive). 

B.  hat  bis  zu  seinem  am  7.  September  1866 
erfolgten  Tode  unermüdlich  an  der  Ausge- 
staltung^ seines  Lebenswerkes  «bearbeitet  und 
die  Leistung  der  Fabrik  auf  rund  IbO  Stück 
Lokomotiven  im  Jahr  gebracht.  Die  nach  dem 
Bürgerkriege  in  Riesenschritten  einsetzende 
industrielle  Entwicklung  der  Union  brachte 
das  von  B.  gut  gegründete  und  ausgezeichnet 
orojanisierte  Unternehmen  derart  vorw.irfs,  daß 
die  Leistungsfähigkeit,  sprunghaft  steigend  - 
1870  rund  300  Lokomotiven,  1880  rund  500 
Lokomotiven,  ISOO  rund  1000  Lokomotiven, 
heute  3000  Lokomotiven  im  Jalir  erreicht. 

Im  Jahre  1861  erfolgte  die  Fertigstellung 
der  1000.,  im  Jahre  1680  der  5000.,  im  Jahre 
1002  die  der  20.000.  Lokomotive.  Bis  zum 
Jahre  i9lO  waren  rund  30.000  Lokomotiven 
aus  den  Baldwin  Works  hervorgegangen. 

Die  Verdienste,  die  sich  B.  nicht  nur  als 
"Schaffender  Techniker  und  Industrieller,  son- 
dern aucii  wej^^en  seines  menschenfreundlichen 
\X  irkens  um  die  Stadt  Philadelphia  enx'orben 
liai,  landen  durch  die  im  Jahre  1906  erfolgte 
l:rriclnung  seines  Standbildes  vor  dem  Ein- 
lange zu  den  «Baldwin  Works"  Würdigung. 

Onsdorf, 
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Balkenbrücken.      Baltimore-  und  Ohio-Eisenbahn. 


Balkenbrücken  (girder-bridges;  pont  ä 
hngerons)  sind  von  den  Brücken  anderer 

Systeme,  den  Bogen-  und  Hängebrücken,  da- 
durch unterschieden,  daß  sie  ihre  Stützen 
(Widerlager  oder  Pfeiler)  nur  lotrecht  belasten. 
Die  Haupttrfiger  dieser  Brücken  werden  auf 
Biegung  beansprucht,  im  nc<;en«;at7e  zu  den 
Trägern  der  Bogen-  und  Hängebrücken,  bei 
denen  schief  gerichtete  Auflagerkräfte  und  v  or- 
wiegend Beanspruchungen  auf  Druck,  iv«. 
auf  Zug  nebst  geringeren  Biegungsbean- 
spruchungen auftreten.  Die  Wirkungsweise 
ist  durch  die  Art  der  Aiifla^cning  bedingt 
Balkenträger  erfordern  ein  festes  und  im  übrigen 
wagrecht  bew^liche  Auflager,  damit  daselbst 
keine  wagrecbten  Stfttzenkrifte  auftreten 
konneil. 

Das  Konstrukttonssystem  der  Bafkenträger 

findet  bei  den  hölzernen  und  eisernen  Brücken 
und  bei  Brückcntragwerken  aus  Eisenbeton 
Anwendung.  Die  Träger  können  entweder 
massive  (vollwandige)  Balken  sein  oder  eine 
durchbrochene  Wand  erhalten  (Gitter-  und 
I  achwerksträger,  Vierendeelträger).  Hat  die 
Brücke  mehrere  Öffnungen,  so  kann  entweder 
jede  Öffnung  mit  unabh.'in<:i\£rcni  Traj^xvcrk 
überbrückt  sein,  oder  es  ist  die  I  ragkonstruktion 
der  aneinander  grenzenden  Öffnungen  zu- 
sammenhängend, also  über  mehrere  Stützen 
hinweggehend.  Man  unterscheidet  demnach  ein- 
fache, auf  bloß  zwei  Stützen  frei  aufliegende 
B.  und  durclii^chciule.  kontinuierliche 
B.  Letztere  sind  hinsichtlich  der  einwirkenden 
äußeren  Krtfte  statisch  unbestimmte  Anord- 
nungen, bei  denen  die  Stützenkräfte  von 
den  elastischen  Formänderungen  abhängen  und 
aus  ihnen  zu  Bcicclincn  sind.  Sie  lassen  sich 
aber  durch  Einschaltung  von  Gelenken  in 
kontinuierliche  üclenkträgcr.  ncrbertrSj^cr  oder 
Auslegerträger  venxandeln,  die  statisch  bestimmt 
sind. 

Die  größte  Spannweite  unter  dm  einfachen 
Balkenträgerbrücken  besitzt  die  Eisenbahn-  und 
Straßenbrücke  über  den  Mississippi  zu  St  Louis 
(Muiiici[ial-l>ridLTe)  mit  204  m  Stützx^  cife,  in 
Europa  die  Eisen baluibrücke  über  den  Rhein 
zwischen  Duisburg  und  Ruhrort  mit  186  m. 
Beide  sind  derzeit  im  Bau  begriffen  und  haben 
weitmaschige  eiserne  Fachwerksträger. 

Diese  Spannweiten  werden  aber  von  einer 
Anzahl  Ausicgerbrücken  noch  weit  übertroffen. 
Die  gewaltigsten  Bauwerke  dieser  Art  sind 
die  ISOO  vollendete  Firth-of-hortlibruckc  niil 
Spannweilen  von  b2\-2  m  und  die  nunmehr 
(nach  dem  1907  wiihrend  des  Baues  erfolgten 
hinstürze)  zum  Neubau  gelangende  Qucbec- 
brücke  über  den  St.  Lorenzstrom  mit  einer 
Mittelöffnung  von  535'8m. 


Man  vergleiche  hierzu  die  Artikel:  »Frei  auf- 
liesicnder  Balken«,  »Durchgehender  (kontinuierlicher) 
Balken«,  .Gerbcrträger'',  *Auslegcrbrücken«  und 
•Eisentaracken".  M^$t. 

Balkenfachwerksträger  sind  g^liedertc 
oder  Fachwerksträger,  die  derart  gelagert  sind, 
daß  sie  als  i3alkenträgcr  wirken,  also  ihre 
Stützen  nur  lotrecht  belasten.  Es  ist  jenes 
Trajnverksvstem,  das,  von  Bogen-  und  Hänge- 
brücken abgesehen,  für  alle  größeren  eisernen 
Brücken  zur  Anwendung  kommt  (s.  Eiserne 
Brücken). 

Baltimore-  und  Ohio-Etsenbahn,  eine 
der  den  Verkehr  zwischen  den  atlantischen 
Hafen  und  den  westlichen  Binnenstapelplätzen 

der  l'nion  vermittelnden  Hauptbahnen  (Trunk. 
Lines).  Ihr  östlicher  Ausgangspunkt  ist  Balti- 
more in  Maryland,  von  wo  sie  sich  in  nürd- 
lieber,  südHcher  und  westlicher  Richtung 
erstreckt,  hauptsächlich  durch  die  Staaten 
Maryland,  West  Virginia,  Pennsylvania  und 
Ohio.  Seit  Mitte  der  Achlzigerjalire  des  vorigen 
jahrhunilerts  hat  sie  sich  alhiiälilich  nach 
iNordeii,  iiacli  Pltiiadeäphia  und  bis  New  York 
ausgedehnt  und  einen  großen  Tdl  der  innerhalb 
ilires  Xcl/es  belegenen  Linien  erworben.  Im 
Jahre  18^8  wurde  ihr  Anschluß  an  das  Netz 
der  Oberlandbahnen  geplant  (Northern  Pacific- 
und  Grcat  Nnrthern-Fisenbabn),  um  auf  diese 
Weise  eine  einheitlich  verwaltete  Linie  von  den 
Astlichen  Hafenplfttzen  Baltimore,  Philadelphia 
und  New  York  nach  dem  Stillen  Ozean  zu 
erhalten.  Die  Ausführung  dieses  Planes  ist 
nicht  gelungen.  Ihre  Länge  betrug  am  I.  Mai 
1!)11  einschließlich  der  von  ihr  gepachteten 
und  beherrschten  Linien  8978  A/w.  Die  Stamm- 
bahn  erstreckt  sich  von  Baltimpre  nach  Wheeling 
in  Westvirginien.  Sie  wurde  in  Maryland  am 
28.  Februar,  in  Virginien  am  28.  März  1827 
konzessioniert,  die  erste  22  km  lange  Strecke 
von  BalHmorenachElltcottMill'sam  22.  Mai  1830 
eröffnet  und  zunächst  mit  Pferden,  vom 
25.  August  1830  ab  aber  bereits  mit  Oampf- 
kraft  betrieben.  Die  ersten  Versuche  fanden 
iTiit  der  kleinen  von  Peier  Coopcr  in  New  York 
gebauten  Lokomotive  von  etwa  einer  Pferde- 
kraft statt,  die  unter  dem  Namen  Tom  Thumb 
bekannt  ist  (vgl.  auch  Gesdnchte  der  Eisen- 
bahnen der  österreichisch-ungarischen  Mon- 
archie. Band  I.  S.  45  47,  wo  ein  mit  dieser 
Lokomotive  gefahrener  Zug  abgebildet  ist). 

Die  Bahn  hatte  vnn  Antanp  an  mit  nrDl'en 
technischen  und  linan/ieileu  Sch\vierii;keiten 
ZU  kämpfen,  die  \  ei  an^chlai-ten  IJaukoSten 
wurden  bedeutend  über-^chritten,  zur  Erlangung 
der  nötigen  Geldmittel  mußten  immer  neue 
Opfer  gebracht  werden.  So  wurden  in  der  Zeit 
von  1830  bis  1852  in  7  Jahren  gar  keine 
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Dividenden,  in  den  übrigen  Jahren  solche  in 
der  Höhe  von  0-37  bis  25%  bezahlt  Sfdter 
besserten  sich  die  Verhältnisse  bis  zu  den  ge- 
waltigen Tarifkri^n  zwischen  den  ostwest- 
lichen Hauptbahnen  von  Mitte  der  Siebziger- 
bis  Mitte  der  Achtzigeiiahre  des  vorigen  Jahr- 
hunderts. 

In  diesen  hat  die  Balm  eine  wichtige  Rolle 
gespielt.  Da  die  Entfernung  von  Baltimore 
nach  den  Stapelplätzen  des  W  estens  eine  ge- 
ringere ist,  als  die  von  New  York  und  Phila- 
delphia (Chic^o-New  York  1500  Am  gegen 
Chicago-Baltimore  etwa  1300;^m),  so  verlangte 
die  Bahn  im  Verbandsverkehr  auch  niedrigere 
Tarife,  und  als  ihr  solche  ztigestanden  vurden 
und  inititnelir  die  Gcticidcaiisfuhrsendunt^on 
ihren  Weg  über  Baltimore  statt  über  New  York 
nahmen,  verursachte  dies  lebhafte  Aufregung 
bei  dem  New  Yorker  Handelsstand,  der  die 
New  Yorker  Bahnen  nötigte,  das  Zugeständnis 
zurückzunehnjcn,  was  zu  neuen  Kämpfen  führte. 

Die  Bahn  ist  lange  Zeit  unter  der  Ver- 
waltung der  Familie  flarrett  gewesen,  ihr 
langjähriger  Präsident  war  der  im  Jahre  1884 
verstorbene  hervorragende  Eisenbahnfach-  und 
Finanzmann  John  \X'.  Garrett.  Sein  Re^^trchen, 
der  Bahn  unter  Aufwendung  bedeutender 
Mittel  einen  selbständigen  Endpunkt  in  Nev 
York  zu  sichern,  war  zunächst  ohne  F.rfoltr,  und 
seinem  ihm  nachfolgenden  Sohn  Robert  üarrett 
gelang  es  nicht,  die  finanziellen  Schwierigkeiten, 
in  die  sein  Vater  die  Bahn  verwickelt  hatte, 
zu  beseitigen,  zumal  sich  herausstellte,  daß  der 
bedeutende  Reservefonds,  den  die  Bahn  be- 
sitzen sollte  (etMia  48  Mill.  Doli.),  in  schlechten, 
zum  Teil  unvtrk.'itifltrhcn  luid  ertraglosen 
Werten  angelegt  uar.  l.^  erregte  großes  Auf- 
sehen, als  die  Bahn  im  September  1887,  um 
ai'-i  ihren  finanziellen  V'erles^entieiten  heraus- 
zukommen, ein  Anlehen  von  10  Mill.  Doli,  zu 
machen  gen&tigt  war  und  bald  darauf  auch 
noch  frezwunpen  wtirde,  ihre  bisher  von  der 
großen  Western  Union  Telegraph  Company 
unabhängigen  Telegraphenlinien  an  diese  Oe- 
sellschaft sowie  ihre  Anteile  an  Werten  der 
F.xpreßgesellachaften  und  an  der  PuUman- 
WagenbaugeseUschaft  zu  verkaufen. 

Im  Jahre  1888  gab  Robert  Qarrett  seine 
Entlassung  ein.  Die  Dividende  der  Bahn 
war  von  10«?^  im  Jahre  1885  auf  8**  in  1886, 
4%  in  1887  herabgegangen  und  hörte  1888 
ganz  auf.  Besonders  hart  wurde  durch  diesen 
Niedergang  die  berühmte  John  -  Hopkins- 
Universität  in  Baltimore  betroffen,  die  einen 
großen  Teil  ihres  Vermögens  in  Aktien  der 
Baltimore-  und  Ohio-Bahn  angelegt  hatte.  Es  folg- 
ten ein  Jahrzehnt  ununterbrochene  BcmfihuRgen, 
mit  Hilfe  der  großen  Bankhäuser  die  Bahn 


in  gesündere  Verhältnisse  zu  übertühren.  Bei 
den  verschiedenen  Untersuchungen  ihrer  Finanz- 

verhältnisse  wurden  schwere  Mißbräuche  bei 
der  VePR'altung,  Bücherfälschungen  u.  dgl.  auf- 
gedeckt. Im  Jahre  1898  gelang  die  Reorgani- 
sation mit  großen  Opfern  der  Gläubiger  und 
der  Aktionäre.  Seitdem  hat  sich  die  Bahn 
befriedigend  »eiterentwickelt. 

Literatur:  V^.  Reltienstein,  The  economic 
history  of  the  Baltimore  and  Ohio  Railroad.  Baltimore 
1897.  -  Daggett,  Railroad  Reoiginintlon.  1908^ 
S.  1-32.  v.dtrLi^, 

Bannlegung  von  an  Eisenbahnen  p;e. 
legenen  Wäldern,  nach  österreichischem  Recht 
der  Inbegriff  der  Beschränkungen  des  Wirt- 

I  Schaftsbetriebs,     die     dem  Waldei^entümer 
durch  die  Verwaltungsbehörde  zum  Schutz 
des  Eisenbahnbetrid»  auferlegt  werden. 
Durch  die  B.  wird  für  solche  Waklungen 

entweder  zum  Schutz  gegen  Lawinen,  Fels- 
stürze, Steinschläge,  Oebirgsschutt  und  Erd- 
abrutschungen  oder  auch  nur  zur  Regelung 
der  Holzabfuhr  eine  besondere  Rchandhinps- 
weise  angeordnet.  Die  Entschädigung  für  die 
B.  wird  durch  gerichtliche  Schätzung  fest- 
f^estellt  (s.  §  19  des  österreichischen  Forst- 
gesetzes vom  3.  Dezember  1852,  ROB. 
Nr.  250). 

Die  von  der  beteiligten  Bahnunternehmung 
dem  Waldbesitzer  zu  leistende  Entschädigung 
ist  nach  Analogie  des  §  9,  lit.  c,  des  Etsen- 
bahnkonzessionsgesetzes  vom  I  I.  Sept.  1854, 
RGB.  Nr.  238,  im  Wege  des  Enteignungs- 
verfahrens zu  ermitteln  und  festzusetzen.  Hier- 
nach ist  in  jenen  Fällen,  wo  es  nach  Rechtskraft 
des  Bannlegungserkenntnisses  nicht  gelingt, 
zwischen  dem  Waldbesitzer  und  der  Bahnunter- 
nehmung rücksichtlich  der  Entschädigung  des 
ersten  n  ein  gütliches  Übereinkommen  zu  stände 
zu  bringen,  auszusprechen,  daß  sich  der  NX'ald- 
besitzer  die  auferlegte  Beschränkung  des  Wirt- 
sehaftsbetriebs  seines  Waldes  pjecrcn  die  im 
j  Wege  einer  gerichtlichen  Schätzung  festzu- 
setzende Entschädigung  gefollen  lassen  muß. 

Fin^  solcher  Ausspruch  ist  ausdrücklich  als 
ein  Enteignungserkenntnis  zu  bezeichnen. 

Bartme,  Fachausdruck  fflr  jene  Tabellen, 
welche  die  in  der  Regel  auf  Grund  der 
Tarifeinheitssätze  —  ausgerechneten  Fracht- 
sätze für  die  in  arithmetischer  Ordnung  auf- 
einander folgenden  Wegeinheiten  (Kilometer, 
Meilen.  \X'erst  u.  s.  \v )  enthalten  (allgemeine 
Tanfiabellen,  allgemeine  Kilometertariftabellen, 
Gebühren  berechnungstabellen). 

Auf  (irund  dieser  Talx-llen  werden  I.iscn- 
bahnfrachtsätze  zwischen  zwei  bestimmten  Sta- 
tionen unter  Zuhilfenahme  von  Entfernung- 
zeigem  (Kilometerseigeni  u.  s.  w.,  tabkaux  des 
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erinittelt. 

ß.  im  andern  Sinn,  ist  eine  Zusammen- 
stellung der  fflr  die  kilometrtsche  Bnheit  oder 

sfaffclfötmij^  auf^estetlfen  flinlieits^ätze,  die  im 
Personenverkehr  für  die  einzelnen  Wagen- 
klassen  und  Zugsgattungen  (Personenzug, 
Schnellzug)  im  Güterverkehr  nebst  den 
Abfertigungs-  (Manipulations-)  Gebühren  für 
die  einzelnen  Tarifklassen,  in  die  die  Güter 
eingereiht  sind,  sowie  für  dtt  Spezial-  und 
Ausnahmstarifc  in  Frage  kommen. 

Barometer  (baroimter;  barometre;  buro- 
metro),  Instrutiiciit  zur  Ermittlung  des  an  einer 
Stelle  herrsclieiuieti  Luftdrucks.  Da  sich  aus  der 
Luftdruckdifferenz  zweier  Punkte  ihr  Höhen- 
unterschied tMKChnen  läßt,  so  flndet  das  B.  auch 
711  Hnhenmessungen  bei  Eisenbahnvorarbeiten 
vielfach  Verwendung. 

Man  unterscheidet  Quecksilberbarometer, 
Sicdcthermometer  und  Federbarometer  (An- 
eroide). 

I.  Quecksllberbaromrter. 

a)  Gefäßbaronictcr.  Die  nbcn  ^osclilossnie 
Barometerröhre  taucht  in  ein  bedeutend  wei- 
teres, ebenfalls  mit  Quecksilber  gefülltes  Gefäß 
ein.  Neben  dem  Barometerrohr  ist  ein  verschieb- 
barer Maßstab  angebracht,  dessen  unteres  Ende 
in  eine  Spitze  ausläuft,  die  vor  der  Ab- 
lesung genau  auf  den  Quecksilberspiegcl  im 
Oef.iB  eingestellt  wird.  Die  Ablesun?^  f;eschieht 
mit  Hilfe  der  Unterkantc  eines  Ringes,  der 
das  Barometerrohr  umschließt  und  seitlich  einen 
Noniiis  trü£rt.  Der  Rint^  wird  soweit  gehoben 
oder  gesenkt,  daß  die  Quecksilberkuppe  in  die 
Ebene  seiner  Unterkante  fiUlt  Mit  der  Queck- 
silbcrinasse  befindet  sich  in  moi^liclist  innicrer 
Verbindung  ein  Thermometer  zur  Bestimmung 
der  inneren  Temperatur.  Ein  derart  einferich- 
tetes  Gefäßbaromcti  r  \^\  nicht  tiansportabel, 
sondern  dient  nur  zur  Vergleichung  anderer 
Instrumente  (Standbarometer). 

b)  Fortinsches  Qefäfibarometer.  D  w  Baro- 
meterrohr träi^l  an  seinem  ttiitnen  Ende  ein 
grobes  Gcuiiuli.",  auf  das  tlcr  Deckel  des  üe- 
fäBes  aufgeschr  iiibl  ist,  wobei  die  Vcrsciirau- 
bung  für  Luft,  nicht  atn  r  für  Quecksilber  durch- 
lässig ist.  Durch  Drehen  des  (jefäßos  kann 
mithin  letzteres  so  weit  gehoben  oder  gesenkt 
werden,  daß  der  Q^irrksüherspict^ol  das  auch 
hier  in  eine  Spitze  auslaufende  Ende  des  Maß- 
Stabes  berührt.  Die  Ablesevorrichtung  ist  die- 
selbe wie  bei  ii).  cIh-tim'.  i<t  ein  Tlicrmomcter 
angebracht.  Das  Barometerrohr  ist  zum  Schutz 
^ößtenteits  von  einem  Metallrohr  umgeben, 
das  auch  den  .Waßstab  trägt.  Soll  das  Barometer 
transportiert  werden,  so  wird  es  so  weit  geneigt, 
bis  das  Quecksilber  an  das  obere  Ende  des 


Rohrs  ani;e$chlagen  hat,  hierauf  das  Gefäß  so 

weit  hcrnufpcschraubt,  daß  sein  Roden  die  Öff- 
nung des  Rohres  verschließt,  dann  das  Instrument 
voll^ndig  gestürzt  und  in  dieser  Lage  getragen. 
Beim  Wiederaufstellen  isl  das  Instrument  bis  ge- 
gen dieHorizontale  zu  neigen,  die  Schraubezulüf- 
ten und  dann  langsam  ganz  aufzurichten.  Da  das 
Instrument  im  gestürzten  Zustand  vollkommen 
gefahrlos  zu  transportieren  ist,  eignet  es  sich 
sehr  gut  als  Reisebarometer,  ebenso  wie  »'« 
c)  Heberbarometer.  Das  Barometerrohr  ist 
hebenrtig  gehncrcn,  der  Mngere  Schenkel  oben 
geschlossen,  der  kürzere  offen.  Seitlich  ist  ein 
Mafistab  beiPestigt,  dessen  Bezifferung  entweder 
am  unteren  Ende  bofjinnt,  oder  von  der  Mitte 
aus  nach  oben  und  unten  fortschreitet.  Die 
Ablesung  geschieht  in  der  oben  angegebenen 
Weise,  jedoch  an  beiden  Schenkeln,  so  daß  sich 
die  Höhe  der  Quecksilbersäule  als  Differenz 
oder  Summe  beider  Ablesungen  ergibt  Auch 
hier  ist  ein  Thermometer  angebracht.  Um  /\x 
verhindern,  daß  kleine  Luftblasen  in  das  Vakuum 
gelangen,  ist  im  tnnem  des  langen  Schenkels 
eine  Buntensche  Spitze  eingesetzt.  Zum  Trans- 
port vt  ird  das  Instrument  so  weit  geneigt,  bis 
das  Quecksilber  im  langen  Schenkel  anschlägt, 
dann  in  den  kurzen  Schenkel  ein  oben  und 
unten  einen  Korkstöpse!  traj^ender  Fischbein- 
Stab  bis  auf  das  Quecksilber  eingeschoben, 
endlich  das  ganze  Barometer  gestürzt  und  so 
getragen.  Zum  Aufstellen  wird  in  schiefer  I  a^e 
der  Fischbeinstab  entfernt,  dann  das  Barometer 
langsam  ganz  aufgerichtet. 

Bei  der  Beobaclitun^:  mit  irj^cnd  einem  Baro- 
meter ist  immer  zuerst  die  Temperatur,  dann 
erst  die  Höhe  der  Quecksilbersiule  abzulesen, 
nachdem  etwas  an  das  Barometerrohr  geklopft 
wurde,  um  die  Reibung  des  Metalls  am  Glas 
überwinden  zu  helfen. 

Die  Ablesungen  eines  Quecksilberbarometers 
geben  nicht  unmittelbar  die  wahren  Werte  des 
Luftdruckes;  es  müssen  vielmehr  noch  mehrere 
Korrektionen  angebracht  ver<len,  deren  wich- 
tigste die  folgenden  sind : 

~  n)  Temperaturkorrektion.  Ihre  üröße  hängt  ab 
von  der  abgelesenen  Temperatur  t  des  Quecksilbers 
und  des  Maltstabs,  der  Höhe  der  Quedraibersäulc  B 
und  dem  Material  des  Maßstabs;  sie  beträgt  für 

MillimeterteiUmg 

\  auf  Holzmaßstab  -0-000180  Ä/=  - 

fit 

.  Messiflstnaßsiab        -aOOOlfö  Bi=  —^y^ 

I    .  Olasnußstab  -MIOOlW  Ä#  = -  -^{^ 

ji)  Kapillardeprcssion.  Die  Oberfläche  des  Queck- 
siloeis  im  Barometerrohr  ist  infolge  der  KapilLir- 
attraktion  keine  Ebene,  sondern  konvex  nach  oben 
gekrAmmt,  u.  zv.  liegt  der  Scheitel  der  Kuppe  tiefer 
als  die  ebene  Oberfßcbe,  die  »kh  ohae  Kapillar- 
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■ttraktion  bilden  vfirde.  Die  Orölk  der  Depression 
hän'jl  ab  von  der  \X\  ile  des  Barometerrohrs  und  der 
H6hc  der  gcbiklctcn  Kuppe.  Sie  nimmt  ab  mit  zu- 
nehmender Weite  der  Rönre. 

Y)  Schwerekondrtion  ist  abhän^'g  von  der 
geographischen  Bldtt  <p  und  der  Meereshöhe  H 
des  Beobachtuiu^orti,  da  das  Qewicht  des  Queck- 
silbers eine  Fimlttioii  dieser  beiden  OrAßen  ist.  Ge- 
wöhnlich wird  der  Baromrtcrstnnd  :uif  JS«  Breite 
reduziert;  es  ist  hierfür  die  Korrektion,  wenn  r  den 
ErdlialbniesBer  ss  0370000  m.  bezeichnet, 

•  0-002573  4W  2  «p  - 

^)  OcfäBknrrekfiijn.  Ist  bei  einem  Qefsniiaroineter 
die  Verschiebung  des  .Wallstabes  nicht  niö;,'liLh,  so 
liegt  der  Nullpunkt  der  Skala  nur  hei  einem  be- 
stimmten Barometerstand  Bn  in  der  yuccksilber- 
oberfläche  des  Gefäßes,  während  er  für  alle  anderen 
Barometerstände  zu  hoch  oder  zu  tief  liegt.  Ist  d  der 
innere,  rf,  der  äußere  Durchmesser  der  Röhre,  D  der 
innere  Durclintesser  des  O^^es,  so  ist  die  Korrelctioii 
fOr  einen  BaromcteRland  B 

In  neuerer  Zeit  wird  bei  (jefällbaromctern  mit 
fester  Skala  meistens  statt  der  Willimeterskala  eine 
reduzierte  Skala  angewendet,  bei  der  dann  die  vor- 
stehende Korrektiuii  wegfällt. 

Vorstehende  Korrektionskoeffizienten  Mnd  ent- 
nommen aus  Jordan,  Handbuch  der  Vermessungs- 
ininde,  'woselbst  sich  auch  umfassende  Tabellen  für 
die  Werte  der  verschiedenen  Korrektionen  ßnden. 

hür  die  Brauchbarkeit  eines  Barometers  ist 
maßgebend,  daß  der  Raum  oberhalb  des  Queck- 
silbers wirklich  luftleer  ist  (Toricellische  Leere), 
wovon  man  sich  durch  Neigen  des  Instruments 
übt  rzeufxt;  es  muß  dabei  das  Qtiecksilber  mit 
heilem  Klang  an  die  oben  geschlossene  Röhre 
anschlagen  und  diese  ohne  Luftblase  füllen. 
Jeficr  Teil  (.ie^  R^thr;,  der  für  die  Ah- 
lesung  verwendet  wird,  soll  wenigstens  t)  mm 
Durchmesser  haben ;  der  Maßstab  muß  richtig 
üY'leilt  sein  (Vcr;.:;!cicluin!f  mitNürmatrn.iPjst.äben) 
und  der  Nullpunkt  der  Teilung  muß  bei  UetäU- 
und  Fortin-Barometern  in  der  Spitze  liegen, 
was  durch  Vcrglelcluui;^  mit  einem  N'innal- 
barometer  festgestellt  wird,  wobei  sodann  ent- 
weder die  Spitee  richtiggestellt  oder  die  ge- 
fundene Differenz  als  Standkorrektion  in  Rech- 
nung gezogen  wird.  Von  Zeit  zu  Zeit  ist  eine 
neuerliche  Untersuchung  des  Instruments  in 
bezug  auf  Luftleere  und  Stand  notwendig,  da 
hierin  infolge  von  Unrriniiikeit  des  Queck- 
silbers Änderungen  eintreten  können. 

Der  mittlere  Fehler  der  Luftdruckbestim- 
vriwn^  ans  einer  Ablesunfj  mit  einem  Qucck- 
silberbarometer  von  einer  der  obigen  Konstruk- 
tionen ergibt  sich  nach  verschiedenen  Autori- 
täten zu  rund  ■'•  0  2  mm. 

Ii.  Siedethermometer.  Die  Bestimmung  des 
Luftdruckes  mit  dem  Siedethermometer  beruht 
auf  der  Tatsache,  daß  die  Siedetemperatur  des 
Wassers  um  so  größer  ist,  je  größer  der  auf 


'  dem  Wasser  lastende  Luftdruck  ist.  Die  Ah~ 
\  hängigkeit  der  Sietletentpcratur  vom  Luftdruck 
]  ist  auf  Grund  eingehender  X'crsuche  festgestellt 
worden,  so  daß  man  aus  labeilen  für  jeden 
Luftdruck  die  dazugeh6rif(e  Siedetemperatur 
entnehmen  kann.  Ist  man  itifcil^edossen  in  der 
Lage,  die  Siedetemperatur  genau  zu  messen, 
so  ergibt  sich  die  Möglichkeit,  hieraus  den 
Luftdruck  zu  ermitteln. 

Zur  Messung  der  Siedetemperatur  sind  sehr 
empfindiictieThermometererfordertich.an  denen 
man  noch  hundertste!  Grade  ablesen  kann. 
Häufig  ist  statt  der  Gradeinteilung  auf  Grund 
der  soeben  genannten  Tabelle  eine  Einteilung 
nach  mm  des  Luftdrucks  angebracht,  si,  daß 
man  letzteren  unmittelbar  ablesen  kann.  Das 

i Thermometergefäß  darf  nicht  in  das  siedende 
Wasser  eintauchen,  da  dessen  Temperatur  nicht 
j  genau  der  Siedetemperatur  entspricht,  sondern 
muß  lediglich  dem  aufsteigenden  Wasserdampf 
I  ausgesetzt  sein.  Man  benutzt  deshalb  einen  be- 
j  sonderen  Sietieapparat,  hei  dem  der  Wasser- 
!  dampf  ohne  Abkühlung  das  Thermometer  um- 
spölt. 

Die  Genauigkeit  der  Luffdruckmessung  mit 
dem    Siedethermometer    kommt    jener  mit 

I  dem  Quecksilberbarometer  gleich.  Da  der  Siede- 
apparat sich  bequem  verpacken  und  leicht  trans- 
portieren läßt,  so  hat  dieses  Instrument  das 
Quecksilberbarometer  bei  Beobachtungen  im 
Felde  beinahe  ganz  verdrängt. 

j  Näheres  über  das  Siedelhermometer  siehe  in 
Jordan,  Handbuch  der  Vcriiicssungikundc. 

in.  Federbarometcr  (Aneroide).  Der  dnick- 
messende  Bestandteil  ist  hier  eine  luftleer  ge- 
machte Metallbüchse,  die  bei  Änderungen  des 
Süßeren  Drucks  infolge  ihrer  Elastizität  die 
Gestalt  rindert. 

Aneroid  von  Naudet.  Die  luttleere,  cy- 
lindrische  Bflchse  hat  einen  vellenfArmig  ge- 
holperten Deckel,  ilessen  Bewegung  bei  Druck- 
änderung durch  mehrfache  Hebel  und  eine 
Kettenübersetzung  stark  vei^rGßert  und  auf 
einen  Zeiger  übertragen  wird;  die  Bewegung 
wird  auf  einem  geteilten  Zifferblatt  gemessen. 
Ein  toter  Gang  des  Mechanismus  wird  ver- 
hindert durch  eine  entsprechend  angebrachte 
Feder  und  ein  fietien^ewiclit.  I  etzteres  wirkt 
bei  den  lur  Reisen  l)ebliiniiUL'ii  Instrumenten 

I  nur  bei  horizontalem  Zifferblatt,  weshalb  nur 
in  dieser  und  nachdem  zur  Überwindung 
der  Reibung  im  Mechanismus  etwas  auf  das 
Instrument  geklopft  wurde,  abgelesen  werden 
darf.  Au  den  histi  untenien  sind  ferner  zwei 
Korrektionsschrauben  angebracht,  von  denen 
die  eine  gestattet,  das  Ubersetzungsverhältnis 
der  Hebel  etw  is  /u  ändern,  durch  die  zweite 
kann  ein  Druck  auf  die  federnde  Büchse  aus- 
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geübt  werden,  wodurch  der  Zeiger  unabhängig 

vom  Luftdruck  verstellt  werden  kann.  In  das 
Zifferblatt  ist  endlich  ein  Thermometer  zur 
Bestimmung  der  Instrumenttemperatur  ein- 
gelassen. Die  Teilung  des  Zifferblatts  ist  eine 
;^kMciiniM!it;e,  die  Bezifferung  nach  mm.  Die 
üiolic  der  Teile  ist  in  der  Weise  gewühlt,  daß 
bei  einem  mittleren  Barometerstand  ein  Inter- 
vall möglichst  einer  Druckdifferenz  von  t  mm 
Quecksilber  entspricht 

b)  Ooldschmidsches  FGhlfedenineroid  mißt 
die  nestaltsäncfcninsT  der  Büchse  nicht  an 
einem  Zeiger,  sondern  durch  die  Umdrehungen 
dner  Mrtffometerschraube.  Die  Bewegung  der 
Büchse  wird  auf  einen  einarmigen  Hclu-l  nahe 
an  dessen  Drehpunkt  übertragen.  Seitlich  an 
diesem  Hebel  ist,  parallel  mit  diesem,  eine 
feine  Feder  (Fühlfedcr)  an  ihrem  einen  Ende 
befestigt,  während  das  andere  sich  neben  dem 
des  Hebels  an  einer  Teilung  bewegt.  Auf  diese 
Fählfeder  drückt  die  Mikrometerschraube  und 
wird  so  wiit  !Hnv''"^t  '^i  die  scharfen  Enden 
des  Hebels  und  der  I  tHlei,  die  sich  längs 
einer  Skala  bewegen,  in  die  gleiche  Höhenlage 
kommen.  Die  nötigen  Umdrehungen  der 
Schraube  geben  das  Maß  für  die  Änderung 
des  Luftdrucks.  Die  ganzen  Umdrehungen 
wiMiirn  (1iirr!i  die  cnx-.nhnte  Sknin  i:;enK's^L'ii, 
Teile  einer  ganzen  Umdrehung  an  der  einge- 
teilten Trommel  der  Mikrometerschraube.  Auch 
hier  i^t  ein  Thernionictor  in  Ill^l^'^licl1^t  innii^r-r 
Verbindung  mit  dem  Instrument  angebracht. 

<^  Aneroide  mit  mikroskopischer  Ablesung 
(von  Rdtz-Dcutschbein  u.  a.).  Die  Größe  der 
Bewegung  des  Deckels  der  verschieden  ge- 
formten elastischen  Büchse  wird  bei  den  An- 
eroiden  dieser  Kategorie,  entweder  direkt  oder 
durch  Hebelübersetzung  vergrößert,  mittels 
eines  entsprechend  konstruierten  Mikroskops 
abgelei^en. 

Der  \'or7tif:  der  Aneroide  irecjennbcr  den 
Quecksilberbarometern  besteht  in  dem  leich- 
teren Transport,  da  erstere  keine  Ffössigkeit 
entli.i'tin,  somit  in  jeder  Lage  getraju  ri  werden 
können  und  sofort  ^um  Gebrauch  bereit  sind. 

Auch  die  Aneroide  erfordern  Korrektionen, 
um  ans  dem  abgelesenen  Luftdruck  F  und 
Instrunienttemperatur  t  den  auf  Normalmaß 
reduzierten  Barometerstand  zu  finden.  Die 
allgemeine  Korrektionsformel  lautet: 

^      F     x-\-yt-^z{ltiQ  F). 

Hierin  heißt: 

.V  Standkorrektion, 

)'/  I  emperaturkorrektion, 

2  (70Ü     F)  Teilungskorreklion. 

Die  Koeffizienten  x,  y,  x  sind  fOr  jedes  In- 
stniment  im  allgemeinen  ver'^ehieden.  Für  kom- 
pensierte Aneroide  ist  der  rciiiperaturkociti/ient 


f  sehr  klein,  indessen  ist  es  'ratsam,  auch  für 
solche  Instrumente  die  Koeffizienten  zu  be- 
stimmen. Dies  geschieht  allgemein  am  sichersten 
durch  Vergleichung  mit  einem  Normalbaronieter 
(Quecksilber-  oder  Siedethermometer  oder  auch 
Federbarometer  mit  bekannten  Reduktions- 
koellizicnten). 

a)  Temperaturkorrektion Am  besten  im  Winter 
zu  bestimmen.  Dis  zu  untersuchende  Aneroid  wird 
im  gebeizten  Zimmer  aligelesen,  und  ei|fibt  Luft- 

I  dnicK  F,  Instrumenltemperatur  /;  gleichzeitig  ergibt 
I  das  Normal  barem  eter  den  auf  0*  reduzierten  Lufi- 
dnu  k  ß, .  (las  Aneroid  wird  nun  ins  Freie  (in  gleicher 
Höhe)  gebraciit  und  ergibt,  nachdem  es  in  ein  bis 
zwei  Stunden  die  äußere  LufUempcratur  angenommen 
hat,  die  Ablesungen  F\  V,  gleichzeitig  das  Normal- 
barometer       Es  bestehen  dann  die  Oleidiungen: 

B^=:F4-x-^yt-lz(7bO  F). 
Äo«  =  /=■'  4-  jt -i-  K/'  -  z  (760  F^. 
z  i-t  erfahrungsgemäß  klein  (höchstins  0-05) ;  es 
sind  demnach  die  letzten  Glieder  beider  Gleichungen 
nahezu  gleich,  so  daß  ihre  Differenz  gleich  0  gesetzt 
werden  kann.  Aus  der  Subtraktion  er^^ibt  sich  dann: 

(g„'-fl„)  (F^-F) 

^  i'  -t 

Wiederholt  man  dasselbe  Beobachtungsverfahren 
mehrmals,  so  ergibt  jedes  einen  Wert  für/,  das 

arithmetische  Mittel  aus  all  diesen  Werten  atier  den 

Tempcraturkoeiii/icnien  y  selbst. 

p)  Teilungskorrektion  und  Standkorrektion.  Mit 
Hilfe  der  vorhin  bestimmten  Tempcratiirkorrektion 
kann  nun  jede  FederbaromcterablLäung  /  auf  die- 

SnijKfärO'lnstnimentteroperaturf«  reduziert  werden, 
acnt  man  nun  wieder  vergleicüungen  mit  dem 
Nnrm.ilbarometcr  bei  iiir)glicbst  verschiedenen  Baro- 
inetcrbtitidcn  (hierzu  eignen  sicii  am  besten  die  Monaie 
Dezember,  Jaiiu.ir  uiul  Mar/,  die  tüc  ^r<)15tfu  l.uit- 
druck^chw.i  II  klingen  aufweisen  j,  rtdazicridie  Ancruid- 
stäiule  ,'iut  /  ,  so  ergibt  sich  aus  der  Differenz  Fo  -  Bn 
jener  Wert,  um  den  der  betreffende  Federbarometer- 
i  stand  zu  reduzieren  ist,  um  den  wahren  Luftdruck  £^ 
I  zu  erhalten.  Trägt  man  F^  als  Ai)szis8en  und  dteznge- 
I  hörigen  als  Ordinalen  auf  und  legt  eineaus- 

K'cicliende  Oerade  Oder  stetige  Kurve,  so  schneidet 
diese  auf  der  Ordinate  von  760  die  Standkorrektion 
X  ab,  währeiiil  die  trigonometrische  Tangente  des 
Neigungswinkels  gegen  die  Ahs/issciuichse  den  Wert 
von  z  angibt.  Ist  die  ansgh  irheiuie  Linie  eine  Kiin'e, 
I  so  ist  ein  quadratisches  Glied  in  der  Formel  erfor- 
j  derltch. 

Alle   drei  Korrektionen   können  .luch  mit 
,  Hilfe  der  Methode  der  kleinsten  Quadrate  aus 
I  einer  Beobachtungsreihe  gemeinsam  bestimmt 
werden. 

Die  gewonnenen  Resultate  für  x,  y  und  z 
gelten  streng  nur  bis  zu  den  äußersten  Werten 

I  von  /  und  B^,  die  zur  Bestimmung  verwen- 
;  det  wurden ;  es  i*;!  daher  notwendig,  um  auch 
bei  niedrigen  Lufkirucken  verläßlitlie  Resultate 
ZU  erhalten,  entweder  den  Teilungskoeffizienten 
auch  durch  Vergleichung  mit  dem  Nnrnial- 
baroinctcr  einer  hochgelegenen  Station  oder 
durch  kflnstlich  unter  der  Luftpumpe  herge- 
stellte ^nöi'.iTe  Druckdifferenzen  nder  endlich 
durch  Bergbesteigungen  zu  bestimmen. 
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Im  allgemeinen  licfjl  der  Temperttiitkoeffi-  | 

zicnt  bei  Naiitlctschcn  Instnimonten  7\vi';chen 
-  O'l  und  U'2,  der  Tciliiiit;>koti'fi/icnt  ist 
meist  erheblich  kleiner.  ! 

Da  die  Werte  der  Korrektionen,  hesonders  j 
■die  Standkorrektion,  durchaus   nicht  unver-  i 
änderlich  sind,  so  empfiehlt  sich  eine  Wieder-  ' 
holunrr  der  Vergleichunged  in  nicht  zn  groBen 
Intervallen. 

Die  Genauigkeit  der  Aneroidmeasangen  wird 

sehr  stark  beeintrnrhfi Oft  durch  die  elasti>che 
Nachwirkung,  infolge  deren  das  Instrument 
<len  Luftdruckinderangen  nicht  sofort,  sondern 
erst  nach  einiger  Zeit  in  Nollein  .N^aße  folgt. 
Die  Größe  der  elastischen  Nachwirkung  ist 
abhängig  von  der  Größe  und  der  Geschwindig- 
keit der  Luftdruckänderung. 

rb<<r  Höbenmessung  mit  B.  s.  Höhen- 
mciibun^. 

Literatur:  s.  u  a.  Hartl,  I'raktischt  Anleitung 
zum  HöIieiuiRjoen.  Wien  1884.  -  Jordan,  Hnnd- 
bucli  der  Vermessungskunde.  Hartner-Doie/ai, 
Hand-  und  Lehrbuch  der  niedern  Geodäsie,  ^.  Aufl. 

Barrault,  Alexis,  vernffentüchte  18-12  itilt 
riaciiat  und  Petiet  ein  bedeutendes  Werk  über 
Eisen  und  Eisenguß.  Er  var  Chefingenieur  der 

linksciti:^;cn  N'ors.'tiller  nalin  und  Chefingenieur  j 
des  Materials  der  I'aris-Lyoner  Bahn.  Die  nach  | 
seinen  PI3nen  eingerichtete  MateriaIoi^[antsation 
galt  durch  eine  lange  Reihe  \  nn  Jaliren  als  die  | 
vollkommenste  und  beste.  Er  baute  die  Eisen-  ' 
bahnlinien  Oray-Dizier,  konstruierte  im  Jahre  ' 
1855  den  Ausstellungspalast  in  Paris  samt  An- 
bauten. In  seinen  letzten  Lebensjahren  lusrhäf- 
tigte  er  sich  ir.it  den  Studien  der  Eisenbahn  des  . 
Pas  du  Calais  und  jenen  einer  Eisenbahn  in 

Baseler  Verbindungsbahn  (Schweiz). 
Bauliche  Liinge  3*69  Am,  Betriebslange  4-887  4m, 

vom  Rimde  konzessioniert  am  14,  März  1870, 
eröffnet  am  3.  November  1873. 
Sie  verbindet  den  Bahnhof  der  schweize- 

iLi^lien  Bunde^ihahncn  auf  dem  linken  Rhein- 
ufer in  Basel  mit  dem  der  badischen  Staats- 
bahnen auf  dem  rechten  Ufer  des  Rheins  und  ' 
damit  das  schweizerische  und  badischc  Eisen- 
bahnnetz. Die  Anlage  dec  Bahn  wurde  durch  : 
den  Art.  4  des  internationalen  Vertrags  vom  \ 
15.  Oktober  1869,  betreffend  den  Bau  und  ! 
Betrieb  einer  Ontthardeisenbahn    festgesetzt.  ' 
Infolge  Vereinbarung  zwischen  der  damaligen  ' 
schweizerischen  Zcntraibahn  und  der  badischen 
St.iatsbahn    bildet   die  W-rbindungsbahn  ein 
gemeinschaftliches  Unternehmen  beider.    Die  j 
Gemeinschaft  bezieht  sich  jedoch  nur  auf 
die  Mrtricbsverhältnissr.   Ha^  Baukapital  von  i 
2,0Ü0  0S4  Fr.  oder  5J4-540  br.  f.  d.  km  ist 
ausschließlich  von  der  Zentratbahn  aufgebracht  , 
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worden.  An  ihrer  Stelle  sind  jetzt  die  schwei- 
zerischen Rundeshahnen  hi^^ontümerinnen  der 
Bahn.  Die  hadi-.ehen  Staatsbahnen  besorgen 
dagegen  den  .Abfertigunj^'sdienst  auf  dem  badi- 
schen Bahnhof  und  führen  außerdem  etwa 
die  Hälfte  der  zwischen  den  beiden  Bahnhofen 
laufenden  Züge  aus.  Der  übrige  Betriebs- 
dienst, sowie  die  allgemeine  Geschäftsführung 
werden  durch  die  schweizerischen  Bundes- 
bahnen besorgt  Eigenes  Betriebsmateriat  besitzt 

die  I'ih  i  nicht.  Dictlrr. 

Bauabteilung»  Bezeichnung  für  die  bei 
den  preuß.  und  hessisch.  Staatsbahnen,  in 

Unterordnung  unter  die  Lisenbahndircktionen, 
bestehenden  Dienststellen  zur  Ausführung  des 
Neubaues  von  Bahnshrecken  oder  größerer 
Bahnhofbauten. 

Bauangebot,  Bauofferte  (off er;  offre;  offerta), 
mündlicher  oder  schriftlicher  Antrag  eines  Bau- 
unternehmers (s.  d.)  auf  Übernahme  einer  be- 
stimmten baulichen  Herstellung  gegen  eine 
genau  bezeichnete  Vergütung  und  unter  den 
sonstigen  im  Ang^Ktt  enthaltenen  Bedingungen. 

Mündliche  B.  werden  meist  nur  beim  Regie- 
bau und  dort,  wo  es  sich  um  kleinere  Ar- 
beiten handelt,  entgegengenommen.  Auf  Grund 
solcher  mündliclien  B.  werden  sonst  auch 
Handakkordc  unter  Eintragung  im  Baubuche 
(s.  d.)  oder  in  eigens  zu  diesem  Zweck  auf- 
gestellte Vordrucke  abgeschlossen. 

Größere  Arbeiten  werden  auf  Grund  schrift- 
licher, über  Aufforderung  des  Bauherrn  ein- 
gereichter B.  vergeben  (s.  Rauausschreibung). 
Für  die  Finrcicliun^  der  Aiit^cbote  werden, 
um  möglicii>t  cniheitlielu-  und  kiclil  vergleich- 
bare B.  zu  erlangen,  den  Untcrnehtnern  meist 
Bedingungen  und  Vordrucke  für  die  B.  vom 
Bauherrn  zur  Verfügung  gestellt,  oder  es 
werden  in  der  Bauausschreibung  genaue  An- 
weisungen dafür  iifeceben. 

Das  B.  muß  entsprechend  der  Bauaus- 
schreibung in  der  Regel  enthalten:  eine  Be> 
Schreibung  der  zu  leistenden  Arbeiten,  die 
dafür  geforderten  Einheit»-  oder  Pauschal- 
preise, eine  Bestätigung  über  die  Höhe  der 
hinterlegten  Sicherheit,  über  die  VolK  iulungs- 
frist,  die  Bedingungen  und  den  Ort  der 
Zahlungsanweisunt?,  über  die  Dauer  derGüItig- 
keit  des  Anbotes  •  Abweichungen  von 
den  Bestimmungen  der  Bauausschreibung,  die 
sich  der  Anbotsteller  vorbehält.  Zur  .Auf- 
klärung über  die  Einzelheiten  der  zu  vergeben- 
den Arbeiten  werden  den  Angebotstellcrn  se  itens 
des  Bauherrn  je  nach  den  Verhältnissen  mehr 
oder  weniger  eingehende  EntwurfspMne,  Preis- 
verzeichnisse, Kostenanschläge,  allgemeine 
und  besondere  Bedingungen  (s.  Verdingungs- 
wesen),  Baubeschreibungen,  geologische  Auf- 
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nahmen  und  ähnliche  Unterlagen  schon  bei 
der  Bauausschreibiing  zur  Verffij^unp  j^jestcllt. 
Diese  Unterlagen  sind  von  dem  Bauunter- 
nehmer in  dem  in  der  Baiiausschreibung  bc^ 
stimmten  rmfanp  nnzucrkcnncn  und  dem 
Angebote  beizufügen ;  diese  Anerkennung  ist 
im  Angebote  zu  bestitigen.  Ein  deratliges  B. 
ist  geeignet,  nach  seiner  Annahme  die  Stelle 
des  Bauvertrages  (s.d.)  zu  vertreten. 

Die  Form  des  B.  hängt  hauplsflchKch  von 
der  Arbeitsgattun^i,  lUm  Umfang  des  Bau- 
geschäftes und  dem  Bausystem  (s.  d.)  ab. 
Handelt  es  sich  nm  einfache  Leistungen,  z.  B. 
Erd-  und  Felsarbeiten,  um  Arbeiten  geringen 
Umfanges  oder  um  eine  Vergebung  des  Baues 
gegen  Aufmaß  und  nach  Einheitspreisen,  wo- 
durch dem  Bauherrn  ein  weitgehender  Ein- 
fluß auf  die  Aus<{cst;iltung  der  Auhfre  gewahrt 
wird,  so  wird  dem  B.  eine  weniger  ausführ- 
liche Beschreibung  (s.  Batibeschreibung)  der 
nu<;7tiffihrenden  Arbeiten  711  f^ninde  gelegt,  als  bei 
Vergebung  von  Leistungen  feinerer  Art,  be- 
sonders, Venn  diese  im  Pauschalakkord  ver* 
geben  werden  sollen. 

Soll  der  Bau  nach  Einheitspreisen  vergeben 
werden,  so  können  zur  Festsetzung  dieser 
Preise  zwei  Wege  eingeschlagen  >ji erden.  Pnt- 
weder  enthält  das  der  Ausschreibung  zu 
gründe  liegende  Preisverzeichnis  die  vom  Bau- 
herrn ermittelten  Einheitspreise  und  der  Unter- 
nehmer stellt  sein  Angebot,  indem  er  in  Pro- 
zenten einen  Nachlaß  auf  alle  Preise  gewährt 
oti  V  iicti  Aufschlag  verlangt;  dies  führt  häufig 
zu  MiülicIIi<ikeiten,  weil  der  Unternehmer 
bei  schlecliteni  Geschäftsgange  unter  dem 
Vorwand,  einzelne  Preise  seien  unrichtig  be- 
messen, Naclizaldunc^en  tu  crhnlfcn  versucht, 
besonders  wenn  Arbcitsgattungen  mit  knappen 
Preisen  sich  sehr  vermehren  oder  solche  mit  reich- 
üchen  Preisen  sich  sehr  verriniiern.  Dies  wird  ver-  r 
mieden,  wenn  dem  Unternehmer  die  vom  Bau-  : 
herm  ermittelten  Preise  nicht  bekanntgegeben 
werden  und  es  ihm  überlassen  bleibt,  die  leere  | 
Preisspalte  des  Preisverzeichnisses  mit  den  von 
ihm  selbst  berechneten  Einheitspreisen  aus- 
zufüllen, wie  dies  bei  den  großen  österreichi- 
schen Bauten  und  allgemein  in  Preußen  ge- 
handhabt wird.  Allerdings  erfordert  bei  diesem 
Vorgang  die  Auswahl  des  günstigsten  An- 
botes ^roRe  Sorgfalt,  weil  man  hier  bei  der 
Verschiedenlieii  der  Preise  aucii  die  .Wuglteli- 
keit  oder  Wahrscheinlichkeit  größerer  Ver- 
schiebungen in  den  Mengen  nicht  außer  acht 
lassen  darf. 

Die  Eröffnung  des  B.  erfolgt  zu  dem  in 
der  Bauausschreibung  festgesetzten  Zeitpunkt 
und  an  dem  bestimmten  Orte,  zumeist  durch 
einen  vom  Bauherrn  eingesetzten  Vertreter 


oder  eine  Kommission,  deren  Aufgabe  es  ist» 
das  Ergebnis  der  Bauausschrcihiing  durch  Fest- 
stellung der  Anzahl  der  eingelaufenen  Anbote 
und  ihres  wesentlichen  Inhaltes  sowie  deren 
Übereinstimmung  mit  den  Bedingungen  der 
Bauausschreibung  und  etwaige  Abweichungen 
aktenmSBig  festzustellen  und  beim  Bauherrn 
begründete  Anträge  auf  die  Annahme  eines 
oder  mehrerer  oder  Abweisung  aller  Anbote 
zu  stellen  (S.  Bauvergebung).        v.  Enderes. 

Bauassistent  ist  bei  mehreren  deutschen 
F.isenbahncn  die  dienstliche  Bezeichnung  für 
mittlere  tethnisehe  Hilfskräfte,  die  in  den  Ver- 
waltungs-  und  Baubureaus  beschäftigt  werden 
(s.  Bauleitung). 

Baaaufseher  finspeetor;  amdueteur  ou 

surveiUant  de  travanx:  conduttore  0  sorvegU- 
anie  di  lavorij  ist  die  vielfach  gebräuchliche, 
allgemeine  Bezeichnung  für  den  mit  der  Auf- 

rechtcrlialtunp  der  Ordnung  auf  der  Baustelle 
unmittelbar  betrauten  Bediensteten.  Ihm  obliegt^ 
daneben  die  Obemrachung  der  Arbeiten* 
und  Lieferungen  sowie  die  Vorbereitung  der 
Abnahme  und  Abrechnungen  durch  örtliche 
Vermessungen.  Ihm  sind  die  für  seinen  Bezirk 
von  der  Bauleitung  angenommenen  Schacht- 
nieister.  Poliere,  ücsellcn,  Arbeiter  und  Bau- 
wächter unmittelbar  unterstellt  (s.  Bauleitung). 

Bauaufsicht,  Überwachung  der  entwurfs- 
mäßigen und  kunstgerechten  Ausführung  eines 
Baues.  Abgesehen  von  der  dem  Bauherrn  zu- 
stehenden B.  (s.BauU  ituti):)  haben  «^ich  die  meisten 
Staaten  teils  in  allgcuieiiieu  Gesetzen  und  Ver- 
ordnungen, teils  in  den  Oenehmigungsurkunden 
für  Eisenbalmen  das  Recht  der  Reaufsichtti];ung 
der  Baudurchführung  vom  Standpunkte  der 
öffentlichen  Interessen  ausgiewabrt.  Diese  B.wird 
durch  die  technischen  Organe  der  zuständigen 
Ministerien,  meist  im  Wege  der  regelmäßig 
wiederkehrenden  Bereisung  der  Baustrecken 
geübt;  bei  Bahnen,  die  l  nterstützunv^en  aus 
Öffentlichen  Mitteln  oder  staatliche  Gewähr 
für  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ge- 
nießen, werden  seitens  der  Staatsverwaltung 
besondere  Aufsichtsorgane  mit  größeren  oder 
geringeren  Machtbefugnissen  bestellt,  die 
währenil  der  ganzen  Baudauer  an  der  Bau- 
streckc  ihren  Sitz,  haben.  Diese  Organe  pflegen 
dienstlich  nur  mit  dem  Bauherrn  oder  dessen 
Bevollm-ächtigtcn  zu  verkehren;  dieser  ist  ge* 
halten,  allen  auf  kunst'^erechte  und  cntwurfs- 
mäßige  Ausführung  des  Baues  abzielenden 
Weisungen  und  Aufträgen  dieser  Organe  Folge 
zu  leisten.  Jedoch  steht  lUm  Bauherrn  die 
Berufung  an  die  dem  .Aufsichtsorgan  vorge- 
setzte Behörde  offen.* 
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Sofern  es  sich  rm  Herstelluncjfn  handelt, 
die  unter  die  Bau-,  Wege-  und  Wasserpolizei 
fallen,  können  auch  die  Verwattungs- 
b oh  öl  den  eine  R,  üben.  Sie  sind  lienifen, 
Einsprache  gegen  nicht  entwurfsmäüigc  oder 
eigenmächtige  Herstellungen  zu  erheben  und 
vom  Bauherrn  Abhilfe  zu  vet  lan^f n :  ebenso 
sind  sie  berechtigt,  darüber  zu  wachen,  daß 
seitens  des  Bauherrn  keine  Maßnahmen  ge- 
troffen werden,  die  Personen  Gefahr  am  Leben 
oder  an  ihrem  Besitz  brintren  können  auch 
Baupolizei  und  AbnahnJt).  In  Österreich  heißt 
die  zur  Beaufsichtigung  des  Baues  einer  pri- 
vaten Lokalhahn  geschaffene  Dienststelle, 
sofern  der  Staat  den  Bau  auf  Kosten  der 
KonzessionSre  durchfQhrt,  „k.  k.  Bauaufsicht*. 

Bauausschreibung  (calling  for  tenders; 
mise  m  adjudieation  d'aae  eonstmcüon  ou  da 

travaux;  meüerc  in  concorso  o  all  aata  o  in 
gßra  ana  costruzhne),  Aufforderung  seitens 
des  Bauherrn  an  Bamintemehtner  zur  Ein- 
reichung von  Angeboten  (s.  Bauanirobo!)  auf 
die  zu  vergebenden  Arbeiten.  Die  B.  ist  ver- 
schieden, je  nachdem  es  sich  um  eine  öffent- 
liche (allgemeine)  oder  beschränkte  Aus- 
schreibiinp;  hantji'lt.  Ini  crstoren  Falle  fifi)l;rt 
durch  Linrückuof;  in  anilUche  Zeitungen  und 
verbreitete  Tagesblättcr,  insbesondere  auch  in 
Fachblfitler  eine  öffentliche  Aufforderung  an 
alle  Bauunternehmer  zur  Abgabe  eines  An- 
gebots. Die  öffentlidie  B.  ist,  sofern  es  sich 
um  jiröf'cii:-  Umarbeiten  handelt  und  bei 
Staatsbahnbauten  überhaupt  die  gebräuchlichste. 
Sie  bietet  den  Vorteil,  daß  weite  Kreise  heran- 
gezogen und  die  günstigsten  Anbote  ir/ielt 
werden,  und  daß  auch  Anfängern  üelcgcnheit  ge- 
boten wird,  ihre  Befähigung  als  Bauunternehmer 
darzutun.  Bei  Einleitung  einer  bc-ehränktcn 
Bewerbung  wendet  sich  der  Bauherr  auf 
schriftlichem  Wege  an  eine  Anzahl  ihm  als 
vertrauenswürdig  bekannter  Unternehmer  und 
fordert  sie  zur  Abgabe  von  Angeboten  auf. 
Dieser  Weg  bietet  viele  Vorteile,  besonders 
\ivnn  es  sich  um  die  Durchführung  größerer 
und  schwierigerer  MersfeihinRon  (/.  IV  Tnnnel- 
bauten,  Luftdruckgründungen  u.  dgi.)  handelt, 
von  denen  im  voraus  angenommen  werden 
kann,  daß  nur  ganz  bestimmte,  mit  den  für 
den  bctrcttcnden  Fall  erforderlichen  Erfahrun- 
gen und  Einrichtungen  ausgerOstete  Unter- 
nehmer in  dpr  I  n^r  sein  weiden,  den  Bau 
sachgemäß  auszuführen;  durch  eine  beschränkte 
Ausschreibung  wird  im  allgemeinen  ein  Herab- 
drückrn  der  !*reise  unter  das,  eine  solide  Aus- 
führung gewährieistende  Mindestmaß  und  das 
Eindringen  unverlaßlicher  und  unlauterer 
Elemente  in  das  Baugeschäft  verbotet. 


Sofern  PS  sich  um  Staatsbahnbauten  handelt, 
ist  die  öffentliche  B.  bei  Bauten,  die  einen  be- 
stimmten Mindestkostenbetrag  fibersteigen,  vor- 
geschrieben. 

Die  Form  der  B.  ist  verschieden,  je  nach 
Art  und  Umfang  des  Baugeschlfles.  In  der 
Re<j;el  enthält  sie  außei  der  .Xufforderun«;  zur 
Einbringung  von  Angeboten  eine  allgemeine 
Beschreibung  der  Arbeiten,  Angaben  über 
ihren  Umfang,  die  Höhe  der  zu  leistenden 
Sicherstelliing  (Vadium)  und  di^r  im  Falle  der 
Annahme  eines  Angebotes  zu  hinterlegenden 
oder  von  dem  Verdienste  zurückzuhaltenden 
Haftsumme,  so\«ie  danlber,  oh  die  Hinter- 
legung in  bar  oder  in  Wertpapieren  zu  er- 
folgen hat:  ferner  muß  ersichtlich  sein,  bis 
zu  welchem  Zeitpunkte  (Tag  und  Stunde)  An- 
gebote angenommen  werden  und  wo  diese 
einzureichen  sind;  ob  das  Anbot  auf  die  ge- 
samten Arbeiten  gestellt  werden  muß  otler  nb 
auch  auf  Teile  derselben  geboten  werden 
kann;  ob,  wo  und  zu  welcher  Zeit  die  allge- 
meinen und  besonderen  Redin;4ungen.  l:nt 
würfe,  Kostenanschläge,  f'reisverzeichnisse  und 
sonstigen  für  die  Berechnung  der  Angebote 
zur  Verfügung  stehenden  Unterlagen  eingesehen 
oder  ob  und  wo  sie  käuflich  oder  unentgelt- 
lich bezogen  werden  können,  endlich  auch 
meistens,  bis  zu  welcliem  /.eitputikte  die 
Entscheidung  über  die  Annahme  oder  Nicht- 
annahme der  Bauangebote  erfolgt  (s.  Ver- 
dingungswesen,  Bauangebot,  Bauleitung,  Bau- 
\-er(^ebung).  v.  Fjidfn-^. 

Baubeschr&nltungen  sind  Beschränkun- 
gen, die  den  Anliegern  einer  Eisenbahn  bei 
Herstellung^  von  Neubauten  in  unmittelb.uer 
Nähe  der  Bahn  oder  bei  baulichen  Änderungen 
an  schon  bestehenden  Bauwerken  aus  feuer- 
polizeilichen Rücksichten  ndet  um  die  Er- 
weiterungsfähigkeit der  Bahnanlage  nicht  zu 
verhindern  auferlegt  werden  (s.  Anlieger  und 
Anliegerbauten).  In  ungenauer  Anwendung  des 
Wortes  I').  lM'/'ei(hnet  man  als  B.  auch  jene 
Beschränkungen,  die  den  Bergwerksunterneh- 
mungen für  ihre  unterirdischen  Bauten  im 
Interesse  der  Sicherheit  des  Rahnbestands  auf- 
erlegt werden;  wenn  z.B.  eme  Eisenbahn  über 
Bergwerksgruben  gefflhrt  wird,  so  wird  den 
iiergwerksunternehnumgen  die  .^u^srh!icl»,u^l'^ 
und  der  Abbau  in  der  Nähe  des  Bahnkörpers 
oder  unter  ihm  nur  unter  Innehaitung  gewisser, 
gesetzlich  bestimmter  Vorsichtsmaßregeln  ge- 
stattet (s.  Bergbaubeschränkungen).  B.  können 
jedoch  auch  den  Eisenbahnen  auferlegt  werden, 
wenn  höhere  staatliche  Interessen  (z.  B.  im 
Bereiche  der  Landesgrenze,  einer  Festung, 
eines  Pulvermagazins  u.  dgl.)  oder  überhaupt 
allgemeine  öffentliche  Interessen  dies  erfordern. 
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Derartige  B.  werden  von  Fall  zu  Fall  durch 
besondere  Kommissionen  festgestellt,  über 
deren  Anträge  die  staatlichen  Zentnibehördcn 
cntsclieidcn. 

B.  in  einem  aiidcrcti  Sinn  und  im  üegcii- 
satz  zu  der  nur  noch  in  einigen  Staaten 
Amerikas  herrschenden  Baufreiheit  können 
auch  jene  Bestimmungen  der  Bauordnungen 
und  sonstigen  gesetzlichen  Vorschriften  ange- 
sehen werden,  svtmach  Bauten  überhaupt  nicht 
ohne  behördlitiie  (jenehmigung  und  nur  unter 
Innehaltung  gewisser  Grundsätze  durchgeführt 

wei iirii"-';i  i-,  :  :;iup()Ii/«;i). 

Baubesclireibung  (detaikd  dcscription 
cfa  bmldü^;  m^oire  du  Mtimatt;  descruione 
äd  fabbrieaiojt  genaue  Beschreibung  der  Aus- 
führungsart einer  ganzen  Bahnanlage,  eines  ein- 
zelnen Bauwerkes  oder  seiner  Bestandteile  sowohl 
hinsichtlich  der  allgemeinen  Anordnung  als  auch 
hinsichtlich  der  Art,  Menge  und  Güte  der  zu  ver- 
wendenden Baustoffe.  Eingehende  B.  sind  bei 
allen  Arbeiten  notwendig,  deren  Ausführung  an 
t 'ntcrnehmer  überleben  M'ird,  um  diesen  die 
Berechnung  der  zu  fordernden  Preise  zu  er- 
leichtern und  -jedem  nachträglichen  Zwdfd 
über  Ihiifang  und  Güte  der  geforderten 
Leistung  oder  Lieferung  im  voraus  zu  be- 
gegnen. Besonders  ▼ichtig  sind  genaue  B.  bei 
Vergebung  von  Arbeiten  zum  Pauschalpreis 
oder,  wie  z.  B.  bei  Hochbauten,  nach  dem 
Ausmaß  der  bebauten  FAche.  Die  B.  wird, 
wenn  es  sich  um  Leistungen  geringfügiger 
Natur  oder  solche  handelt,  bei  denen  Zweifel 
über  die  Ausführungsart  nicht  leicht  entstehen 
können,  in  die  Preisverzeichnisse  eingefügt,  in 
wichtigeren  Fällen  aber  für  ein/eine  Bauwerke 
oder  Arbeitsgruppen  (insbesunderc  Hochbauten) 
getrennt  autVestellt  (s.  Verdingungswcsen). 

Baubuch,  Baujournal,  fbuilding  or  con- 
sfruction  Journal;  carnet  des  travaux;  libretto 
da  lemrQ,  das  Tagebuch  des  bauleitenden 
Ingenieurs  (Losbauführers,  Strerkeningenieurs), 
in  das  in  furtlaufender  Reihenfolge  alle  Vor- 
kommnisse während  des  Baues  eingetragen 
werden,  die  für  die  spätere  Abrecfinung  und 
Austragung  des  baugcschättes  von  Belang  sein 
können. 

Beim  Bau  neuer  Bahnen  insbesondere;  Zeit- 
punkt der  lUiergabc  der  verpflocktcn  Bahn- 
achse, der  Ouerprofile  des  Bahnkörpers  und 
seiner  Nebcnanlagcn,  der  Grundrisse  und 
Einzelpf;ine  für  die  '.erschiedenen  Fliiiwerke, 
i'bergalic  der  crtoi  der  liehen  Grunuil.ichen  an 
den  Unternehmer,  alle  dem  Unternehmer  er- 
teihen  Auftr.äjjc;  FeststclhtiiL'  Av,  Baubeginnes 
und  der  Bauvollendung  jedes  einzelnen  Bau- 
werks und  jeder  einzelnen  Teilstrecke,  der  ver- 
schiedenen Abschnitte  der  Bauausführung,  der 


Beschaffenheit  des  Bodenaushubes  und  der  Bau- 
gruben, tler  vers'endeten  Baustoffe,  etwaiger 
Abweichungen  vom  Entwürfe;  die  jeweilig  be- 
:  scfiäfti0e  Arbeiterzaiil,  die  gezahlten  Löhne, 
überhaupt  jedes  wesentliche  Vorkommnis,  das 
später  gar  nicht  mehr  oder  nur  mit  unver- 
hälltiisin.ißi)^  f^roßen  Sc!i\)i'ierin;keiten  festgestellt 
werden  kann.  Sofern  notwendig,  sollen  die  - 
Aufnahmen  durch  -Handsklzzen  erläutert  sein. 
Alle  FintrafTungen,  die  für  die  spätere  Ab- 
rechnung und  Austragung  des  Baugeschäftes. 
von  Belang  sein  können,  müssen  von  dem 
7ur  Bauausführung  Bestellten  (dem  Bauunter- 
nehmer oder  dessen  Bevollmächtigten)  und 
dem  baufeitenden  Ingenieur  durch  Unterschrift 
anerkannt  sein.  Zuweilen  werden  auf  Grund 
dieser  Eintragungen  einzelne  Bauwerke  und 
kleinere  Nebenanlagen  sogleich  im  B.  ab- 
gerechnet; auch  Vereinbarungen  über  Einheits- 
preise und  kleinere  Rauherstellun^cn,  die  im 
Bauvertrage  nicht  vorgesehen  sind,  sowie  Ab- 
1  Schlüsse  von  Handakkorden  werden  am  ein- 
fachsten durvli  unterscbriftliche  Anmerkung  im 
B.  durchgeführt. 

Im  B.  sind  ferner  die  täglichen  Witterungs^ 
verliältnisse   und   Temperaturständc,  alle  Er- 
eignisse, die  für  die  Ausführung  des  Baues 
von  Bedeutung  sind,  Hochwässer  und  deren 
Stände,    Schneewehen,    Lawinenstürze,  I?au- 
unfäile,  Rutschungen  und  sonstige  Beschädi- 
gungen des  BahnkÖqxrs  während  des  Baues, 
Epidemien   und  deren  Verlauf,  .Arbeiteraus- 
stände,  und  endlich  alle  während  der  Bauzeit 
gesammelten  Erfahrungen  und  ziffermäßigen 
Angaben  zu  vermerken,  die  für  die  künftige 
Erhaltunj^  und   den  Betrieb  von  Bedeutung 
'  sein  kunnen.  Das  B.  stellt  suniit  eine  genaue 
1  Geschichte  des  ganzen  Baues  und  einen  sehr 
I  wichtigen  Beleg  für  die  Schlußrechnung  dar. 
I  Auf  die  Führung  ist  daher  besondere  Sorgfalt 
zu  verwenden  (vgl.  auch  Baurechnung). 

Baude,  Alphnnse,  geb.  17.  Oktober  1804 
in  Tournon,  gest.  1885  in  Paris.  B.  war  Zögling 
der  tcole  des  ponte  et  chaussto  und  wurde  1 840 
als  Chefingenieur  mit  der  Kontrolle  der  von  den 
j  konzessionierten  £isenbahngesellschaftcn  in  den 
I  Departements  Seine  und  Seine  et  Oise  aus- 
geführten Bauten  betraut.   Er  veröffendichte 
1842  einen  Bericht  über  die  Eisenbahn  Amster- 
dam-Rotterdam in  ilen  Annaics  des  ponts  et 
chaussees,    1844    Abhandlungen    über  den 
I  Dampfdruck  bei  den  l  okomntiven,  IS  17  eine 
j  Abhandlung  über  graphische  Fahrpläne,  die 
zuerst  Ibry,  Betriebssouschcf  der  Bahn  von 
'  Paris  nach  Ronen,  in  unvollkommener  Form 
autstelite;  1846  wurde  B.  mit  der  polizeilichen 
Aufsicht  und  Überwachung  der  Eisenbahnen 
Parls-St.  Germain,  Paris-Versailles  (rechtes  und 
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linkes  Ufer),  Paris-Sceaux,  Paris-Orl^an«;  und 
ParU-Rouen;  im  Dezember  1847  'mit  dem 
Bau  der  Eisenbahn  Versailles-Qiartres  und 

mit  dem  Betrieb  dieser  sowie  der  Linie 
Versailles-Paris,  und  gleichzeitig  mit  Studien 
Aber  die  Pariser  Qflrtelbahn  betraut  1852 

trat  er  als  Direktor  in  den  Dienst  der  Eisen- 
bahngeselischaft  Paris-Rennes,  1855  wurde  er 
Baudirektor  der  französischen  Westbahngesell- 
schaft, 1857  Generalinspefctor  für  Brücken  und 
Straßen.  1859  nahm  er  die  Stellung  eines 
Mitglieds  des  Direktionskomitees  der  Ostbahn 
an;  1875  wurde  er  VizeprSsident  und  April 
1882  Präsident  derseflien,  von  welcher  Stellung 
er  bald  wegen  Krankheit  zurücktrat. 

Bau  «in«r  EiMfibahn  (nitmf  ton- 
stniction;  constniction  d'un  chemin  de  fer; 
costruzbne  d'una  JerroviaJ  im  engeren  Sinne 
die  eigentliche  technische  Durdiffihrung  des 
Baucnt^'tirfs  von  der  Orundstcinleminj^  oder 
dem  ersten  Spatenstich  bis  zur  gän/licheti 
Vollendung;  im  weiteren  Sinn  der  Inbegriff 
aller  administrativen,  finanziellen  und  tech- 
nischen Tätigkeit,  die  bis  zur  Benutzungs- 
fähigkeit oder  Inbetriebnahme  einer  Eisen- 
bahn autgewendet  werden  muß.  Der  B.  im 
weiteren  Sinn  tinifaHt  somit  die  tinrichtung 
der  Hauleituni^  (s.  d.),  die  Ausarbeitung  des 
*  allgenuinon  Bauentwurfs  und  die  Bearbeitung 
der  l'ui/elentu ürfe  für  den  Unterbau,  Ober- 
bau, Hochbau  und  die  Betriebsmittel,  den 
Grunderwerb,  die  Aufstellung  der  Vertrags- 
bedingungen für  die  W-rijebunj;  der  Bau- 
arbeiten und  Lieferungen,  die  Ausarbeitung 
des  Prognunmes  fflr  die  BaudnrchfQhrung, 
die  Bauausschreibung  (s.  d.),  die  Bauverge- 
bung (s.  d.),  ferner  ~  wenn  der  Bau  nicht 
in  Regie  ausgeführt  wird  -  die  Obergabe  des 
Grund  und  Bodens,  der  Baupläne  u.  s.  w.  an 
den  Unternehmer,  die  Baueinleitung,  die  Aus- 
führung der  Unterbauarbeiten  (Erd-  und  Fels- 
arbciten,  hluß-,  Ufer-  und  sonstiger  Schutz- 
bauten, SiraRen-  mul  XX'cgbauten,  der  Brücken-, 
Viadukte  und  luuncl),  der  Oberbauarbeiten 
(Beschaffung  der  Schienen,  Weichen,  Schiebe-  i 
bühnen,  Drehscheiben,  nrückcnwri'^en.  Krane,  i 
Legen  des  Oberbaues  und  Beschotterung  der 
Oldse),  der  Sicherungsanlagen,  der  HoditMiuten 
(Herstellung  der  Empfancrs-  und  Verwaltungs- 
gebäude, der  Dienstwohngebäude,  Güter-, 
Lokomotiv-  und  Wagenschuppen,  Werkstatt- 
anlagcn).  der  I'.e-  und  Hr^tw .r>-crunp;;  die  Be- 
schaffung der  i^alinausrüstung  und  -einrichtung  i 
für  den  Betriebs-,  Bahnunterhaltungs-  und  Zug-  | 
fnrdcrungsdienst,  der  Schranken,  Abteilungs- 
zeichen, Neigungszeiger  und  Grenzsteine;  die 
Beschaffung  der  Fahrzeuge  (Lokomotiven, 
Kraftwagen,  Personen-  und  Postwagen,  Güter- 


wagen aller  Art,  Schneepflüge,  Hnhnwnpjcn  und 
Draisinen);  ferner  die  Überwachung  der  Aus- 
führung aller  dieser  Arbeiten  und  Lieferungen, 

ihre  Abnahme  seitens  des  Bauherrn  {>.  Ab- 
nahme der  Bahn),  die  Abrechnung  der  Bau- 
arbeiten zwischen  dem  Bauherrn,"  den  Unter- 
nehmern und  Lieferanten,  cncilich  die  Üb>er- 
gabe  der  einzelnen  Bauwerke  und  Inbetrieb- 
nahme der  ganzen  Eisenbahn. 

In  keinem  Zweige  des  Bauwesens  findeil 
sämtliche  technische  Wissenscfiaftcn  so  mannig- 
fache Anwendung  vi  ie  beim  Eisenbahnbau.  Es 
hat  sich  daher  im  Laufe  der  Zeit  eine  be- 
sondere Eisenbahntechnik  herausgebildet,  die 
an  den  technischen  Hochschulen  als  eigener 
Lehi^egenstand  behandelt  wird.  Ebenso  gibt 
es  über  den  Eisenbahnbäu  eine  rcirhhnltiire 
allgemeine,  besonders  aber  eine  umfangreiche 
Sonderliteratur   über    Erd«,    Tunnel-  und 

;  Brückenbau,  Oberbau,  Bah nliofsanlagen,  Werk- 
stätten, Sicherungsanlagcn,  Bau  von  Fahr- 
zeugen IL  s.  w. 

I  I  itrmtiir:  N'nii  der  .1  Iii,' (-•meinen,  die  CicsamthtT- 
steliung  der  Eist.-nh.ihiic'n  hfli.iti  Jelndi'n  Literatur  seien 
hier  nur  cr\x'ätuil:  .\  rrue  n  u  d.  IXi>  Eisenbahn- 
wesen (aus  dem  1  r;irt£üii>clicii).  Ueiiiiar  134  L  — 
Ferdonncl,  Traite  clementairc  des  chemins  de  ler. 
Paris  1865.  Zur  Nieden,  Bau  der  Straßen-  und 
Eisenbahn.  Berlin  1878.  -  Kaven,  Vorträge  über 
Eisenbahnbau.  Aachen  1874-1880.  -  Becker,  Der 
Straßen-  und  Etsenbahnban  in  seinem  ganzen  Um- 
fanu'  VC'ien  1?^  Woas,  Enzyklopädie  di  r  Liscn- 
balnuecluiik.  Berlin  1831.  -  Heusinger,  tlaiulhuch 
der  speziellen  Eisenbahntechnik.  Leipzig  1  S(!'J  1S7S. 
Paulus,  Bau  und  Ausriistunf^  der  f  i^m bahnen. 
Stuttgart  1S82;  Eisenbahnbäu-  uiui  Ik  ineb>ordn«ng 

:  vom  4.  November  1004,  -    W  i nkler,  Vorträge  übirr 

I  Eisenbahnbau.  Leipzig  1870-  1884.  -  Organ  für 
die  Eüruchrilte  des  Etsenbalmwesens.  Wiesbaden 
(erscheint  seit  1845).  -  Bricka,  Cours  de  chemin 
de  fer.  Paris  18Q4.  -  Handbuch  der  Ingenienr- 
wissenschaften.  Leipzig.  -  Die  Eisenbahn  technik 
der  Gegenwart,  i-rs  luint  ^ci(  1S<">.  Wiesbaden. 
L.  Troske,  Allgemeine  Lisenbahnkundc.  Leipzig 

Baueinleitung,    im   engeren  Sinne:  die 

T;lti'4kcit  des  Baulierrn  beim  Rec;iebau  /wischen 
\  ulleudunK  de^  liauentu  urls  und  dem  ersten 
Spatenstich;  bei  Vergebung  der  Arbeiten  auf 
Grund  des  Bauentwurfs  an  einen  Bauunter- 
nehmer dessen  Tätigkeit  vom  Zuschlage  der 
Arbeiten  bis  zum  Baubeginn. 

Die  B.,  der  die  Auf^teüun»:  eirus  sorL'*'."iItip:en 
Arbeitsplanes  vorausgeht,  umfatSt  msbcsundcre 
die  Zufuhr  und  Verteilung  der  Werk- 
zeuge, Beförderungsmittel  (Schuh1^;u  ren,  H  tnd- 
karren,  Rollwagen),  Rollbahnschicnen,  Arbcits- 
maschhten,  Pumpen,  Hebemaschinen  u.  s.  w., 
ferner  die  Annahme  von  Arbeitern  (s.  d.)  und 
Aufschern,  die  etwaige  Ausführung  von  Bau- 
hütten, die  Herstellung  der  Lattenprofile 
für  die  Erdarbeiten,  der  Schnurgerüste  für  die 
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Kunst-  und  Hochbauten,  lias  Herrichten  der 
Baustellen,  das  Ausroden  etwaiger  Holzbestände, 
Abdecken  der  Ra^en-  oder  Humusdecke  be- 
hufs späterer  Wiedervervicndung,  Schaffung 
von  Wegen  und  Zufahrten  zu  den  wichtigsten 
Bauplätzen  (Tunnelmundlöchcr),  von  Aufzöi^en  ' 
oder  Bremsbergen  zur  Beförderung  der  Bau-  i 
Stoffe,  die  Aufstellung  der  Arbeftemascliinen 
und  Motoren  an  den  Bauplätzen,  Sicherung  ! 
von  Qewinnungs-  und  Lagerplätzen,  für  Bau-  i 
Stoffe  und  ilire  Zttftthr  zur  Verwendungsstelle 

Von  der  zweck iTiii['ia;en  Einleitung  eines  ' 
Baues  hingt  wesentlich  der  Erfolg  des- 
selben ab.  Der  B.  ist  daher  die  grGßte  Sorg- 
falt zuzuwenden.  Umfangreiche  Vorarbeiten 
werden  erforderlich  bei  großen  Kunstbauten, 
wie  z.  B.  Brücken  über  große  Flüsse,  bei  denen 
Baggermaschinen ,  Pumpenanlagen,  Dampf- 
maschinen, Finrichtungcn  für  l.uftJruckgrün- 
dunj^cii,  Notlirucken,!  iebemascliinen, Rüstungen,  , 
Wasserfall rzeuge  u.  s.  w.  beschafft  und  aufge- 
stellt werden  müssen,  ehe  an  die  eigentlichen 
Bauarbeiten  geschritten  werden  kann.  Ebenso 
erfordert  die  B.  große  Sachkenntnis  und  Zeit- 
aufwand, wenn  es  sich  um  die  Herstellung 
langer  Tunnels  mit  maschinellem  Bohrbetrieb 
handelt,  bei  denen  fßr  den  Betrieb  und  die 
Instandhaltung  der  Bohrmaschinen,  für  Lüftung 
und  Beleuchtung,  für  den  Betrieb  der  Förder- 
bahnen im  Tunnel  und  aufierhalb  desselben 
(Steinbruchbahnen)  und  für  Werkstättenzwecke 
bedeutende  Kraftanlagen  (Dampf,  Elektrizität) 
erforderlich  sind  und  ausgedehnte  Hochbauten 
für  Bureaus,  Beamten-  und  Arbeiterwohnungen, 
für  Werkstätten,  Magazine,  Krankenhäuser  u.s.w. 
errichtet  werden  müssen.  Das  Gelände,  auf  dem 
alle  diese  vorübergehenden  Anlagen  errichtet 
werden,  wird  als  Baubetriebspiatz  oder  In- 
stallationsplatz bezeichnet.  Die  zweckniäUige  An- 
lage eines  Baubetriebsplatzes  bei  langen  Tunnels 
insbesondere,  stellt  die  grölUcn  Anforderungen 
an  die  Erfahrungen  und  Kenntnisse  der  lei- 
tenden IMSnner.  In  den  Denkschriften  über  die 
\  crschiedenen  Tunnclbauten  sind  auch  die  Ein- 
richtungen der  Baubetriebsplätze  beschrieben.  Die 
B.  wird  zwedcntilBigvom  Bauherrn  selbst  besorgt. 

Bauefnstellan^  Unterbrechung  des  be- 
gonnenen Baues  einer  Eisenbahn  oder  einzelner 
zur  Bahnanlage  gehöriger  Bauwerke. 

Durch  behördliche  Verfügung  kann  die 
B.  angeordnet  werden,  wenn  für  den  Bau  die 
erforderliche  Oendimigung  nicht  eingeholt 
wurde  oder  die  Bauausführung  dem  geneh- 
migten Entwürfe  nicht  entspricht. 

In  solchen  Fällen  droht  der  Bauunternch- 
mung  auch  die  Gefahr,  daß  ein  Anlieger,  der  im 


Besitze  einer  unbeweglichen  Sache  -  eines  an- 
grenzenden (  irundstückes  oder  Gebäudes  — oder 
eines  dinglichen  Rechtes,  7.  R.  einer  Servitut 
(Dienstbarkeit)  ist,  die  durch  den  Bau  gefährdet 
wird,  die  B.  im  Wege  der  Klage  durch  den  Richter 
fordert.  Auch  wenn  der  Bauherr  die  Geneh- 
migung seines  Entwurfes  ordnungsmäßig  erwirkt 
hat,  ist  eine  B.  durdi  den  Richter  dann  mögtkh, 
wenn  ein  Anlieger  bei  der  Baukommission 
gegen  den  I^lan  Einspruch  erhoben  hat,  mit 
seinen  Einwendungen  aber  auf  den  Reditsweg 
gewiesen  worden  ist  und  der  Bauherr  sich  vor 
Beginn  des  Baues  nicht  durch  Überreichung  der 
Feststellungsklage  gegen  diese  Einwendungen 
geschützt  hat.  Allerdings  kann  mit  Rücksicht 
auf  öffentliche  Interessen,  wenn  der  Bauaus- 
fOhrende  angemessene  Sicherstellung  für  die 
Wiederherstellung  des  ursprünglichen  Standes 
oder  für  Vergütung'  des  Schadens  der 
Einsprucherhebende  aber  keine  älinlichc  Siclier- 
stellung  für  die  Folgen  seines  Verbotes  - 
leistet,  die  einstweilige  Fortsetzung  des  Baues 
genehmigt  werden.  . 

Von  der  Behörde  kann  die  Einstellung  des 

Baues  einzelner  Bauwerke  (Dämme,  Brücken, 
Tunnel)  auch  verfügt  werden,  wenn  infolge 
mangelhafter  Ausführung,  ungenügender  Vor- 
sichtsmaßregeln u.  dgl.  (JnfiUle  vorgekommen 

oder  zu  befürchten  sind. 

Durch  die  Eisenbahnunternehmung  selbst 
kann  die  B.  erfolgen,  wenn  der  von  ihr  mit  der 
Bauausführung  Beauftragte  den  Bau  entwurfs- 
oder  vertragswidrig  herstellt  und  für  diesen  Fall 
die  teilweise  oder  gänzliche  B.  oder  die  Bau- 
entziehung in  dem  Bauvertrage  vorgesehen  ist 

Die  B.  kann  rücksichtlich  einer  ganzen  Bahn- 
linie oder  einzelner  Baulose  insbesondere 
auch  durdi  fintnzidle  Sdiwierij^mten  des  Bau- 
Unternehmers  oder  der  Bahnuntemehmung  ver* 
anlaßt  sein. 

Die  durch  Verschulden  der  Eisenbahn-  oder 
Bauunternehmung  erfolgte  B.  kann  unter  Um- 
stäntien  zur  Entziehung  der  Baugenehmigung 
oder  selbst  zur  Vcrwirkung  der  Konzession 
und  der  hinterlegten  Sidierstellung  sowie  zur 
Leistung  von  Schadenersatz  und  Konventional- 
strafen führen. 

Schließlich  kann  die  B.  auch  durch  Ele- 
mentarschftden  (Überschwemmungen  u.  d|^.) 
oder  sonstige  unabwendbare  Ereignisse  ver- 
anlaßt werden  (als  solche  gelten  nicht  ohne 
weiteres  Ausstände  der  Arbeiter).  IJei  der- 
artigen Fällen  der  B.  treten  die  früher  be- 
zeichneten Rechtsfolgen  in  der  Regel  nicht 
ein.  y.  Onlcm. 


Drack  von  Chriileph  Kcliicr't  SOkne,  Wien  V. 


Digitized  by  GoOQle 


d  by  Google 


73  605  SSI 


